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* La présente invention a trait à des systèmes et 
des appareils de contrôle pour des unités moto- 
propulsives d'engins aériens et plus particulière- 
ment pour des motéurs.à combustion interne sur- 
alimentés, entraînant des hélices à pas variable 
contrôlées automatiquement. 

Âvec les moteurs d’aviation actuels suralimentés, 
le fonctionnement optimum ne peut être obtenu 
que par le réglage des diverses fonctions du mo- 
leur, de facon à ce que ces fonctions aïent des 
valeurs compatibles, d’une part avec un fonction- 
nement efficace et sûr, et d’autre part avec la com- 
pensation appropriée des facteurs extérieurs, tels 
que la pression de l’atmosphère environnant l'engin 
et qui est affectée directement par le changement 
de l’altitude de vol de celui-ci. 

Les fonctions de l'unité moto-propulsive qui sont 
soumises au contrôle sont la pression d’admission 
el la v'tesse de rotation du moteur. La pression 
d'admission est contrôlée en réglant l'ouverture du 
papillon d'admission du moteur et la vitesse d’en- 
lraînement du compresseur de suralimentation, 
tandis que la vitesse du moteur est généralement 
réglée en faisant varier le pas de l’hélice entraînée 
par le moteur, cette variation du 
par un régulateur approprié. 
| Jusqu'à présent en vue de contrôler le papillon 
d'admission, le compresseur et les moyens de ré- 
glage du pas de l’hélice, on a eu recours à des dis- 
positifs de commande séparés et ces dispositifs de 
commande comoortaient de nombreux leviers de 
commande sénarés pour chaque dispositif. Par ail. 
leurs. ces disnositifs comportaient un grand nombre 
de liaisons d’articulation qui étaïent sujettes à 
Vusure et nécessitaïient un entretien constant et des 
révlaces fréquents. 

En concéanence. un des objets de la présente in- 
vention est de réaliser une commande à levier de 
contrôle unique pour l’ensemble des dispositifs de 
contrôle séparés d’un moteur d'avion. tout en ré- 
duisant au minimum le nombre de liaisons par 
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articulation pour chacun de ces dispositifs de con- 
trôle ou de commande. 

Un autre objet de l’invention est de réaliser un 
nouveau système électrique de commande d’un 
moteur d’aéronef. 

Un autre objet de l’invention est de réaliser un 
nouveau système de commande électrique à distance 
de moteur d’aéronef, permettant d'éliminer toutes 
connexions ou liaisons mécaniques de commande 
entre le poste de pilotage et la nacelle du mo- 
teur. 

Un autre objet encore de l'invention est de réali- 
ser un système de commande comportant un trans- 
melteur principal commandé par un levier unique 
dont la position angulaire correspond à chaque ins- 
tant à une valeur proportionnelle prédéterminée de 
la pression d'admission du moteur, en sorte que la 
pression d'admission peut être maintenue automa- 
tiquement à des valeurs choisies par le pilote dans 
les marges de fonctionnement prédéterminées du 
moleur, en réglant la position du transmetteur prin- 
cipal. 

Un autre objet de l'invention est de fournir un 
système de commande d’asservissement placé sous 
le contrôle du pilote et agissant pour régler le papil- 
Jon d'admission du moteur, afin de maintenir des 
valeurs prédéterminées de la pression d'admission 
à des altitudes relativement basses ne nécessitant 
pas de sural'mentation du moteur, en combinaison 
avec de nouveaux moyens d’asservissement automa- 
tiques sensibles à la pression d’admission pour 
maintenir toutes valeurs de la pression d'admission 
choïsie par le pilote à des altitudes relativement 
élevées en réglant la vitesse d'entraînement du com- 
presseur. 

L'invention a également pour objet de réaliser 
une combinaison de deux systèmes de contrôle de 
papillon d’un moteur, combinaison grâce à laquelle 
lun des systèmes contrôle l'angle de position du 
papillon comme une fonclion directe de la position 
du levier de commande actionné par le pilote et 
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… choïsie. ces movens permettant aïnst de conférer 
_ au sy<lème une plus grande sensibilité de vitesse. 


…. automatiquement un effet de contrôle prépondérant 
par rapport au premier système à une valeur pré- 


déterminée de l'ouverture du papillon, de façon à 
contrôler automatiquement la valeur de l’ouverture 
du papillon, comme une fonction de la pression 
d'admission du moteur et de maintenir ainsi une 
pression d'admission choisie. 

Un autre objet de l'invention est de réaliser de 
nouveaux moyens électriques à induction pour pas- 
ser du premier système de commande tel que spé- 
cifié ci-dessus au deuxième. 

L'invention a d’autre part pour objet de réaliser 
un troisième système pour contrôler la vitesse d’en- 
traînement du compresseur de suralimentation d’un 
moteur, de façon à régler la pression d'admission, 
le compresseur de suralimentation étant contrôlé 
par la position du papillon lorsque le deuxième 
système est en fonction, de façon à coopérer avec 
le deuxième système en vue de maintenir la pres- 
sion d'admission à une valeur choisie. 

Un autre objet de l'invention est de réaliser un 
quatrième système pour régler le dispositif régula- 
teur du pas de l’hélice, ce système étant contrôlé 
directement par la position du levier actionné par 
le pilote, en sorte qu'à chaque position dudit levier, 
correspond un réglage prédéterminé de dispositif 
régulateur de l’hélice à pas variable et lors du fonc- 
tionnement du deuxième système mentionné ci-des- 
sus, chaque position angulaire de levier de con: 
trôle actionné par le pilote, assure le maintien d’une 
pression d'admission sélectionnée prédéterminée, 
ainsi que le réglage approprié du régulateur de 
contrôle du pas de l’hélice. 

Un autre objet de l'invention est de réaliser de 
nouveaux moyens sensibles à l'accélération, destinés 
à empêcher des accélérations et décélérations brus- 
ques de la vitesse de rotation du compresseur de 
suralimentation et ne permettre que des variations 
progressives de la vitesse de rotation du compres- 
seur en fonction de la diminution ou de l’augmen- 
tation de la pression d'admission, en vue d’assurer 
la stabilité du fonctionnement du système. 

L'invention a par ailleurs pour obiet de réal'ser 
de nouveaux moyens destinés à modifier le degré 
d'accélération ou de décélération admissible de la 
vitesse de rotation du compresseur en relation di- 

secte avec la différence entre la pression choïsie et 
Ja pression d'admission réalisée. en sorte que la 
vitesse de l’accroïssement de la pression diminue 
Jorsane la pression réelle se ranproche de la valeur 


en vue d'obtenir nne nlue grande stabilité puisque 
en effet la sensibilité de vitrese du svstème se 


trouve d'minuée pour des différences de pression 


nir des moyens sensibles au dépassement de la vi- 
tesse prédéterminée pour limiter la vitesse d’entraî- 
nement du compresseur à une marge de fonction- 
nement sûr. 

Un autre objet encore de l’invention est de four- 
nir des moyens générateurs sensibles à l’accéléra- 
tion et au dépassement d’une vitesse prédéterminée, 
pour stabiliser la vitesse d’entraînement du com- 
presseur de suralimentation du moteur. 

Un autre objet encore de l'invention est de réali- 
ser de nouveaux moyens grâce auxquels le papillon 
d'admission peut être contrôlé alternativement, soit 
directement à partir du levier de commande ac- 


tionné par le pilote, soit par l'intermédiaire des 
moyens de contrôle automatique. 
Un autre objet encore de l'invention est de réa- 


User de nouveaux moyens électriques grâce aux- 
quels la commande manuelle du papillon est rétablie 
automatiquement lors d’une panne de la source de 
puissance du système, 

Un autre objet encore de l'invention est de réali- 
ser de nouveaux moyens pour régler la pression 
d'admission d’un moteur d’aviation à une valeur 
prédéterminée, grâce auxquels la pression peut être 
réglée initialement par la position du papillon d’ad- 
mission jusqu'à une position d'ouverture prédéter- 
minée, dite zéro, et ensuite en réglant la vitesse 
d'entraînement du compresseur de suralimentation 
entre les limites de son fonctionnement normal, lors 
des réglages ultérieurs du papillon d'admission d’un 
côté ou de l’autre de ladite position nulle. Ainsi, 
dès que l'ouverture du papillon dépasse la valeur 
correspondant à sa position dite zéro, la vitesse du 
compresseur de suralimentation sera augmentée 
progressivement jusqu’à sa valeur limite maximum 
ou à une vitesse d'entraînement qui sera mainte- 
nue lorsque le papillon sera ramené à sa position 
zéro. De la même façon. lorsque le papillon sera 
dévlacé à partir de sa position zéro dans le sens de 
fermeture. la vitesse du compresseur de suralimen- 
tation d'minuer progressivement jusqu’à sa 
valeur Fmite minimum ou jusau’à une vitesse qui 
sera maintenne lorsque le papillon sera ramené à 
sa nosition zéro. 

Un autre obiet encore de l'invention est de réali- 
ser nn svetème électrique dans lequel tous les dis- 
positifs de nrise de transmission de signaux de 
commande ainsi aue tous les disnositifs commuta- 
leurs sant du tvne à indnetion de facon à éliminer 
tone relaie de contarte balais et autres éléments 
similaires sujets à l’usure et à des remplacements 
fréquents, 
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Tn autre obiet de l'invention est de constituer 

nouvenn de commande de moteur 
d'aviation nrécentant loc caractéristiques de rende- 
ment élevé de s'mnlicité d'économie et de durabi- 
lité afin d’asceurer les meillenres performances pra: 
tiques possibles durant le vol. 
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Les objets et caractéristiques ci-dessus de l'in- 
vention apparaîtront plus clairement dans la des- 
cription qui suit et des dessins y annexés élant en- 
tendu que ces dessins ne sont donnés qu’à titre 
d'exemple nullement limitatif. 

La figure 1 est une vue schématique fragmentaire 
en plan d’un avion dont certaines parties ont été 
enlevées afin d’indiquer la disposition relative des 
divers organes composant le système de commande 
suivant l'invention et de leurs connexions. 

La figure 2 est une représentation schématique 
d'une forme de réalisation du nouveau système de 
commande électrique suivant l’invention. 

La figure 3 est une vue de côté en élévation, 
à une échelle agrandie, d’une came et d’un élément 
suiveur de commande d’un commutateur à induc- 
tion, montré sur la figure 2. 

La figure 4 est un diagramme montrant le mou- 
vement imprimé à l'élément suiveur de came par 
la came de la figure 3. 

La figure 5 est une vue en élévation de côté, à 
une échelle agrandie, du dispositif de commande 
à came, à élément suiveur, destiné à agir sur le 
régulateur de commande de variation du pas de 
l’hélice. 

La figure 6 est un diagramme montrant le mou- 
vement imprimé par la came de la figure 5 à l’élé- 
ment suiveur correspondant. 

La figure 7 est une vue en élévation de côté du 
dispositif limiteur à came et à élément suiveur, des- 
tiné à contrôler la vitesse de rotation du compres- 
seur de suralimentation montré sur la figure 2. 

La figure 8 est un diagramme montrant le mou- 
vement imprimé par la came de la figure 7 à l’élé- 
ment suiveur. 

La figure 9 est une vue en coupe, à échelle agran- 
die, de l’accouplement de la figure 2, montrant cet 
accouplement dans sa position désexcitée lorsque 
le papillon d'admission du moteur peut être com- 
mandé directement à la main en agissant sur le 
levier de commande placé à la disposition du pilote. 

La figure 10 est une vue schématique d’un en- 
semble moteur propulseur qui peut être commandé 
par le nouveau système de commande suivant l’in- 
vention. | 

La figure 11 est une vue schématique du méca- 
nisme de commande de pas de l’hélice, du type 
susceptible d'être contrôlé par le système suivant 
l'invention. 

La figure 12 est une vue schématique d’une partie 
du circuit de commande électrique de la figure 2, 
destinée au contrôle du régulateur de commande 
de pas de l’hél'ce en fonction de la position du 
levier de commande actionné par le pilote. 

La figure 13 est une vue schématique d’une par- 
tie du circuit de commande électrique de la figure 
2. destinée au réglage du papillon de gaz lorsque 
celui-ci n’est ouvert qu’à un degré inférieur à 30 %. 
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La figure 14 est une vue schématique de la partie 
du circuit de commande électrique de la figure 2, 
destinée au réglage du papillon d'admission de gaz 
lorsque celui-ci est ouvert à un degré supérieur à 
35 %. 

La figure 15 est une vue schématique de la partie 
du circuit de commande électrique de la figure 2, 
destinée au réglage du dispositif de contrôle de la 
vitesse du compresseur de suralimentation, lorsque 
le papillon des gaz est ouvert à plus de 35 %, mais 
ne dépasse en plus ou en moins la position prédé- 
terminée zéro de plus de 80 %. 

La figure 16 est une vue schématique du cireuit 
de contrôle sensible à l'accélération et au dépasse- 
ment d’une limite de vitesse donnée. 

La figure 17 est une vue schématique d’une forme 
modifiée du système de contrôle électrique. 

En se référant maintenant aux dessins pour une 
description détaillée de l'invention et pour commen- 
cer aux figures 2 à 10, ces figures montrent un 
levier de commande unique 1 et un accouplement 
combiné 2, grâce auquel le papillon d'admission 3 
d’un moteur d’aéronef 4, peut être connecté sélec- 
tivement soit au système de commande automatique 
formant l’objet de la présente invention, soit direc- 
tement audit levier de commande 1 pour être ac- 
tionné manuellement. 

L’accouplement 2 peut être de tout type appro- 
prié, mais ainsi qu'il est indiqué en détail sur la 
figure 9, cet accouplement comprendra de préfé- 
rence un électro-aimant 20, lequel lorsqu'il est ex- 
cité, sollicite les doigts d’accouplement 21, contre 
la force de rappel d’un ressort 22, en position d’en- 
gagement avec les plateaux d’accouplement 23 et 
24. Le plateau d’accouplement 24 est fixé à l'arbre 
25 au moyen d’une goupille 26. tandis que le pla- 
teau d’accouplement 23 est monté de façon à pou- 
voir normalement tourner librement sur l'arbre 25 
et comporte un manchon 27 sur lequel est monté, 
au moyen d’une liaison par cannelures, un bras 28, 
a'nsi qu'il est indiqué sur la figure 2. 

Ainsi, lors de l'excitation de l’électro-aimant 20, 
les plateaux d’accouplement 23 et 24 sont mis en 
prise et réalisent une connexion mécanique entre 
des bras 28 et 30 comme il est indiqué sur la 
figure 2. 

Le bras 28, ainsi qu'il est indiqué sur la figure 
2. a une connexion d'entraînement mécanique, par 
l'intermédiaire d’une tige 39, avec le mécanisme 
de commande automatique, tandis que le bras 30 
est connecté, var l'intermédiaire d’une tige 40, au 
volet ou pan'llon d'admission de gaz 3. Ainsi. lors 
de l’excitation de l'électro-aimant 20. le papillon 
ou volet d'admission 3 se trouve relié mécanique- 
ment au système de commande, par l'intermédiaire 
des bras 28 et 30. 

Lorsque l’électro-aimant 20 cesse d'être excité. le 
ressort 22 déplace les doig's d’accouplement 2), 
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çon à les dégager des plateaux d’accouplement 

23 et 24 et les mettre en prise avec un deuxième 

… jeu de plateaux d’accouplement 45 et 46 de façon 

= à déconnecter le bras 28 du bras 30. Le plateau 

_  d’accouplement 46 est connecté à l'arbre 25 par 
l'intermédiaire d’une goupille 47 tandis que le pla- 
teau d’accouplement 45 est monté de façon à pou- 
voir tourner normalement sur l'arbre 25 et est 
muni d'un manchon 48, sur lequel est monté par 
cannelures un bras 49, en sorte que le bras 49 
est connecté par une tige 50 au levier 1 de com- 
mande actionné par le pilote, par l'intermédiaire 
d'une poulie 51, d’un câble 52, d’un levier 53, 
d'un arbre 55 et d'un bras 54. 


l'électro-aimant 20, les plateaux d’accouplement 45 
et 46 sont mis en prise sous l’action du ressort 22, 
ce qui établit une connexion mécanique entre les 
fr. bras 49 et 30. Comme il a été expliqué ci-dessus, 
le bras 30 est connecté par l'intermédiaire de la 
tige 40 au papillon d'admission de gaz 3, ainsi 
S | qu'il est indiqué sur la figure 10. 

De cette façon lorsque l’accouplement 2 n’est pas 
excité, le système électrique de commande automa- 
tique est inopérant et le papillon 3 peut être réglé 
manuellement en agissant sur le levier de commande 
1 placé à la disposition du pilote. ‘Un interrupteur 
bi-polaire 60, est prévu pour produire l'excitation 
et la désexcitation du système de contrôle automa- 

ç tique. simultanément avec l’électro-aimant 20, par 
| l'intermédiaire de conducteurs électriques 61, 62, 
Ù 63 et 64, de façon à ce que le papillon 3 puisse 
} être contrôlé soit manuellement, soit automatique- 
ment à la volonté du pilote. De plus, il apparaîtra 
clairement que le système ainsi conçu présente une 
caractéristique de sécurité pour le cas d’une panne 
y de la source d'énergie, du fait que l’interruption 


F de l'excitation de l’électro-aimant 20 de l’accouple- 
124 ment 2 fait passer automatiquement le système du 
Far régime automatique au régime de commande ma- 

nuelle. 


Par ailleurs. le levier de commande de papillon 
1, placé à la disposition du pilote, est connecté de 
facon appropriée. de manière à exercer un contrôle 
électrique sélectif du système électrique de com- 
mande automatique. Ainsi, le levier 1 est connecté 
par un levier de commande 70 à un bras 71, lequel 
est connecté par un levier de commande 70 à un 
bras 71. lequel est connecté mécaniquement au mo- 
. ven d'un arbre 72, d’un train d’engrenages 73, 
d’un arbre 74, au rotor 70 d’un transmetteur ou 
_ transformateur électrique 76 du type à induction. 
6 train d’engrenages 73 est établi pour donner un 
pport de transmission prédéterminé tel que par 
mple de 2 à 1. 
Le transmetteur 76. ainsi qu’il est représenté sur 


Ainsi, lors de la suppression de l'excitation de 
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des enroulements de stator 78, 79 et 80, sous l’ac- 
tion du levier de commande 1, l’enroulement de 
rotor 77 étant couplé inductivement avec les enrou- 
lements de stator. Une tension est appliquée à l’en- 
roulement de rotor 77, par l'intermédiaire de con- 
ducteurs électriques 77A et 77B connectés à des 
conducteurs 63, 64 venant d’une source appropriée 
de courant alternatif. En conséquence, un déplace- 
ment angulaire de l’enroulement de rotor 77 du 
transmetteur, provoque, sous l’action de ladite ten- 
sion appliquée à cet enroulement, l'induction des 
tensions dans les enroulements de stator 78, 79 et 
80 du transmetteur 76, ces tensions étant variables 
avec la position relative de l’enroulement de rotor 
77 par rapport audit stator. Les tensions ainsi in- 
duites dans les enroulements de stator du trans- 
metteur sont transmises au moyen de conducteurs 
85, 86 et 87 aux enroulements de stator 90, 91 et 
92 d’un récepteur ou transformateur d’asservisse- 
ment 93, également du type à induction du dispo- 
sitif de commande du régulateur de variation de 
pas de l’hélice. Ce dernier système est représenté 
en combinaison avec le reste du système de com- 
mande sur la figure 2, et séparément sur la figure 
12. 

Le dispositif de commande du régulateur de pas 
de l’hélice comprend des enroulements de stator 
90, 91 et 92 se trouvant en relation inductive avec 
un enroulement de rotor 9%, de façon à pouvoir 
tourner par rapport audit stator. Si l’enroulement 
94 n’occupe pas par rapport aux enroulements de 
stator 90, 91 et 92 une position correspondant à 
celle dans laquelle son axe électrique est perpendi- 
culaire à la direction du champ induit au stator 
ou à la position relative de l’enroulement de rotor 
77 par rapport aux enroulements de stator 78, 79 
et 80, une tension est induite dans l’enroulement 
de rotor 94. L’enroulement de rotor 94. est connecté 
par l'intermédiaire de conducteurs électriques 100 
et 101 à l'entrée de l’amplificateur 110. La tension 
induite dans l’enroulement 94 détermine le passage 
d’un courant alternatif vers l’amplificateur 110, ce 
courant étant en phase ou en opposition de phase, 
avec le courant alternatif fourni par les conduc- 
teurs 63 et 64, suivant le sens de la différence de 
position relative entre les rotors 77 et 94. 

L’amplificateur 110 peut être de tout type ap- 
proprié utilisé généralement dans la technique pour 
amplification du couple. Des conducteurs électri- 
ques 111 et 112 relient la sortie de l’amplificateur 
110 à un enroulement secondaire ou auxiliaire 
113 d’un moteur biphasé 114. Un enroulement 
principal 115 est connecté par l’intermédiaire de 
conducteurs électriques 115A et 115B qui sont eux- 
mêmes connectés aux conducteurs 63 et 64, aux 
bornes de la même source de courant alternatif qui 
alimente l’enroulement de rotor 77 du transmet- 
teur. 
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Ainsi, les enroulements de rotor 77 et 94 sont 
réglés de telle façon par rapport aux enroulements 
de stator correspondants, qu'aucune tension n’est 
induite dans l’enroulement 94 et qu'aucun courant 
ne lraverse l’enroulement auxilaire 113 du moteur 
biphasé 114, puisque le circuit d’entrée de l’amplifi- 
cateur 110, comprenant les conducteurs 100 et 101 
n’est traversé par aucun courant. En conséquence, 
le moteur 114 sera inopérant, aucun champ tour- 
nant n'étant produit dans son stator. 

Lorsque les enroulements de rotor 77 et 94 occu- 
pent par rapport aux enroulements de stator cor- 
respondants, des positions angulaires relatives dif- 
férentes de la position zéro, une tension sera in- 
duite dans l’enroulement 94 et appliquée par consé- 
quent à l’entrée de l’amplificateur 110 par l’inter- 
médiaire de conducteurs 110 et 111, cette tension 
élant en phase ou en opposition de phase avec la 
tension fournie par les conducteurs 63 et 64. 

Le courant amplifié sortant de l’amplificateur et 
traversant l’enroulement auxiliaire 113 va produire 
ainsi un champ correspondant dans le stator du 
moteur 114. L’amplificateur 110 comporte d’autre 
part un dispositif déphaseur grâce auquel le cou- 
tant auxiliaire ou le champ auxiliaire sera décalé 
en phase de 90° par rapport au courant principal 
ou au champ principal, de façon à ce que ces deux 
champs forment ensemble un champ tournant d’in- 
tensité suffisante pour assurer le démarrage du 
moteur 114. C’est d’après la phase de la tension 
du courant alternatif à l'entrée de l’amplificateur 
110 que le champ auxiliaire sera décalé en avance 
ou en retard, ou en d’autres termes le sens de rota- 
tion du champ tournant dépendra du sens du dépla- 
cement angulaire relatif des enroulements de rotor 
77 et 94. 

Le moteur 114 est disposé de telle sorte que si 
le rotor 94 du récepteur n’est pas dans une position 
correspondant à la position nulle par rapport à 
celle du rotor 77 du transmetteur, un signal élec- 
trique est appliqué à l’amplificateur 110, qui ali- 
mente en énergie le moteur 114, de façon à déter- 
miner la rotation du rotor 94 du récepteur par 
l'intermédiaire d'un arbre 114A et d'organes d’in- 
terconnexion mécanique, comme il sera expliqué 
plus loin, de facon à amener le rotor 94 du récep- 
teur vers une position correspondant à la position 
nulle par rapport à la position du rotor 77 du 
transmetteur à la suite de quoi le signal du circuit 
d’entrée de l’amplificateur 110 cesse et la rotation 
du moteur 114 s’arrête. 

Le rotor du moteur 114 est connecté par l'arbre 
114A par l'intermédiaire d’un train d’engrenages 
116 et d’un arbre 117 à un bras 118, auquel est 
connectée une tringle 119 menant à un régulateur 
de commande du dispositif de variation de pas 
d'hélice désigné dans son ensemble par le chiffre 
120 et montré schématiquement sur la figure 11. 
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L’enroulement de rotor 94 suit ou mesure pour 
chaque variation correspondante de la position du 
transmetteur, la position du régulateur de variation 
de pas d’hélice 120. Le régulateur 120 est actionné 
par le moteur d’asservissement 114 et son taux de 
déplacement est contrôlé par le train d’engrenages 
à réduction 116 et par une came 131, voir figures 
2, 5 et 6, de façon à mettre ainsi en position l’en- 
roulement de rotor d’asservissement 94 du récepteur 
93 montré sur la figure 2, pour maintenir une rela- 
tion appropriée entre la vitesse du moteur et la 
pression d'admission, ainsi qu'il sera expliqué. 
Pour assurer cette relation, il est prévu un arbre 
de rotor 132, sur lequel est monté un bras suiveur 
133, qui peut être sollicité sous l’action d'organes 
élastiques non figurés, à rester en contact avec la 
surface de la came 131. Le bras suiveur 133 est 
disposé de façon à régler la position de l’enroule- 
ment de rotor 94 du récepteur par l'intermédiaire 
du moteur 114 et de la came 131, selon le déplace- 
ment du levier L de commande actionné par le 
pilote jusqu’à ce que la position du rotor 94 corres- 
ponde à celle du rotor 77 du transmetteur. Si l’on 
se reporte aux figures 5 et 6, l’on voit que la came 
131 est de forme telle qu’elle comporte des surfaces 
permettant le contact avec le bras suiveur 133, à 
partir de son axe de rotation. 

Ainsi, la came 131 offre une surface incurvée 
unie, non linéaire, continue, de commande pour le 
régulateur 120, comme montré sur la figure 8, et 
cette surface coopère avec la position choisie du 
transmetteur 76, afin de maintenir la vitesse du 
moteur en relation appropriée par rapport à celle 
qui est choisie par le pilote. 

Ainsi, comme dans les autres dispositifs à moteur 
d’asservissement de divers appareils de commande 
décrits ci-après, le rotor du moteur biphasé 114 de 
l'appareil de commande du régulateur du pas 
d’hélice est excité et placé en position angulaire 
suivant une position choisie du transmetteur prin- 
cipal 76, afin d’actionner ainsi la tringle 119 par 
l'intermédiaire du levier 118 monté sur l'arbre à 
came 117, jusqu’à ce que le rotor 94 du transfor- 
mateur d’asservissement 93 dudit régulateur soit 
déplacé angulairement vers une position nulle où 
aucune tension n'est envoyée vers lamplificateur 
110. 

La tringle 119 est connectée à un dispositif de 
commande du régulateur de pas d’hélice 120 qui 
‘peut être de tout type approprié bien connu dans 
da technique. Ce régulateur est montré sur la 
fisure 11 comme étant du type comportant un 
levier et un arbre approprié 187, un engrenage 
138 et une crémaillère 139, permettant le réglage 
du résnlateur centrifuge où à masselottes 141, en 
as'ssant sur son ressort 140, Le régulateur à mas- 
selottes 141 est monté à une extrémité d’un arbre 
142 connecté par un dispositif d'engrenages appro- 
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F 4, ce moteur étant contrôlé par le disposi- 
«7 ci-dessus décrit. 
Montée coulissante dans l'arbre 142, se trouve 
une soupape 143 mise en position de façon régla- 
_ ble par la tension du ressort 140 et par la force 
agissant en sens inverse des masselottes 141 sou- 
mises à la force centrifuge. La soupape 143 com- 
mande le fonctionnement du piston 145 entraîné 
par le moteur 4. Ainsi, la vitesse du moteur peut 
être contrôlée en modifiant grâce à la tringle 119 
la tension du ressort 140 du régulateur et la posi- 
tion résultante de la soupape pilote 143 et du pis- 
ton 145. 

Le piston 145 entraîne une tige 146 disposée de 
loute façon appropriée bien connue dans la tech- 
nique, de façon à commander le pas de l’hélice 
de l'avivn. 

La tige 146 peut comporter une crémaillère figu- 
rée, à son extrémité, en connexion avec un train 
d'engrenages, non figurés, pour modifier le pas de 
lhélice de façon conventionnelle. Le dispositif de 
commande de pas d’hélice est disposé de façon 
| telle qu'en augmentant la tension exercée par le 
4 ressort 140, la soupape 143 est réglée à partir 
d'une position neutre de façon à connecter le canal 
150 d'entrée du fluide au canal 151, menant à 
une des faces du piston et de façon à ouvrir le 
canal 152 venant de la face opposée du piston 145, 
vers le canal 153 de sortie du fluide. Le déplace- 
ment du piston 145 a alors pour eflet de diminuer 
Je pas de l'hélice 146 et d’accroître ainsi la vitesse 
d'entraînement de l'hélice jusqu’à ce que les for- 
ces centrifuges agissant sur les masselottes 141 
soient suffisantes pour ramener la soupape 143 
vers une position neutre, 

Inversement, en diminuant la tension exercée 
par le ressort 140 sur la soupape 143, les forces 
È centrifuges agissant sur les masselottes 141 obli- 
È gent la soupape 143 à se diriger dans le sens 

opposé à partir de la position neutre, de façon à 

ouvrir le canal 152 vers le canal 150 d'entrée du 

fluide et à ouvrir le canal 151 vers le canal de 
sortie 155, produisant ainsi un déplacement du 
piston en sens opposé et déterminant un accroisse- 
ment au réglage de pas d’hélice de façon à dimi- 
nuer la vitesse d'entraînement de l’hélice jusqu’à 
_ ce que la force centrifuge agissant sur les masse- 
 jottes 141 soit suflisamment réduite pour que la 
tension du ressort 140 ramène la soupape 143 
vers sa position neutre. 
_ Ainsi, en accroissant la tension du ressort 140, 
a vitesse du moteur augmente tandis que lors d’un 
écroissement de la tension du ressort 140 la 
: u moteur diminue. 
le fonctionnement du dispositif automa- 
on voit aisément que lorsqu'on déplace le 
ans le sens des aiguilles d’une montre 
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pour accroître la vitesse du moteur, le rotor 77 
est déplacé dans le sens inverse de celui des aiguil- 
les d’une montre, déterminant le moteur 114 à pro- 
duire un déplacement du rotor 94 dans un sens 
correspondant par la rotation de la came 181 dans 
un sens inverse de celui des aiguilles d’une montre, 
ce qui entraîne le déplacement du bras suiveur 
133 sous tension élastique dans le même sens jus- 
qu'à ce que soit atteinte la position nulle pour le 
rotor 94, à la suite de quoi le fonctionnement du 
moteur 114 est arrêté. 

Un tel fonctionnement du moteur 114 produit 
également par l'intermédiaire de l’arbre 117, un 
déplacement en sens inverse de celui des aiguilles 
d'une montre du bras 118 qui entraîne grâce à la 
tringle 119, un déplacement dans le sens inverse 
de celui des aiguilles d’une montre, du bras 138, 
déterminant ainsi un accroissement de la force 
exercée par le ressort 140, et par conséquent, 
comme il a été expliqué précédemment, un décrois- 
sement du pas de l’hélice, à la suite de quoi la 
vitesse du moteur 4 peut être augmentée. Un effet 
inverse sera évidemment produit en déplaçant le 
levier 1 dans le sens inverse de celui des aiguilles 
d’une montre. 

Dispositif de commande du papillon. — En plus 
de la commande du régulateur de variation de pas 
d’hélice, la position du rotor 77 commande égale- 
ment la position du papillon d'admission des gaz 
3, qui règle la pression d'admission du moteur 4, 
ainsi qu'il sera expliqué. 

Comme montré sur les figures 2 et 3, il est prévu 
un second récepteur 200, qui comporte un enroule- 
ment de rotor 201 et des enroulements de stator 
202, 203 et 204. L’enroulement de stator 202 est 
connecté par les conducteurs électriques 87A et 
87 à l’enroulement 80 du stator du transmetteur 
76, tandis que l’enroulement de stator 203 est con- 
necté par les conducteurs 86A et 86 à l’enroule- 
ment 79 du stator du transmetteur 76. Un enrou- 
lement à induction 205 à haute impédance, est 
prévu dans le conducteur 86A et cet enroulement 
forme l’enroulement de stator d’un commutateur à 
induction 206. 

Le commutateur à induction 206 comporte un 
second enroulement de stator à induction 207 qui 
est de préférence situé à angle droit de l’enroule- 
nent à induction 205 de telle sorte que lorsqu'un 
enroulement de rotor 208 du commutateur à induc- 
tion 206 est placé perpendiculairement à l’enroule- 
ment 207, comme montré sur la figure 2, l’enroule- 
ment. 208 soit couplé inductivement avec 
l'enroulement 205 et qu’il n’y ait aucun couplage 
d'induction entre l’enroulement 208 et l’enroule- 
ment 207. Cependant, lorsque l’enroulement de 
rotor 208 est placé perpendiculairement à l’en- 
roulement 205, l’enroulement 208 est couplé induc- 
tivement avec l’enroulement 207 et il n’y a aucun 
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couplage d’induction entre l’enroulement 208 et 
l’enroulement 205. . 

L'enroulement de rotor 208 est connecté par les 
conducteurs électriques 210 et 211 à l’entrée d’un 
amplificateur 215 du type similaire à l’amplifica- 
teur 110 précédemment décrit. L’amplificateur 215 
comporte des conducteurs de sortie 216 et 217 
entre lesquels est inséré l’un des deux enroule- 
ments du moteur biphasé 220: cet enroulement 
sera décrit ci-après sous le nom d’enroulement 
secondaire 221. L’enroulement principal 222 est 
connecté par les conducteurs électriques 224 et 
225 au courant alternatif amené par les conduc- 
teurs 63 et 64. L’enroulement de rotor 201 du 
récepteur 200 est connecté par les conducteurs 
électriques 230 et 231 avec ladite source de cou- 
rant alternatif et est déplacé angulairement par 
rapport auxdits enroulements 202, 203 et 204 du 
stator par ledit moteur ainsi qu’il sera expliqué. 

Ainsi qu'il est le mieux montré sur la figure 13, 
les enroulements de stator 79 et 80 du transmet- 
teur 76 conjointement avec les conducteurs élec- 
triques 86, 87, 86GA et 87A, l’enroulement de 
stator 205 du commutateur à induction 206 et les 
enroulements 202 et 203 du stator du récepteur 
200 constituent un circuit fermé. 

Il est induit dans ce circuit fermé par le courant 
alternatif passant dans l’enroulement de rotor 77. 
une première tension et par le courant alternatif 
passant dans l’enroulement 201 une seconde ten- 
sion qui tend à s'opposer à la première tension. Si 
l’enroulement de rotor 77 est placé dans différentes 
positions angulaires par rapport aux enroulements 
de stator 79 et 80 et si l’enroulement de rotor 201 
est déplacé par rapport aux enroulements 202 et 
203. l’on voit aisément qu’une tension plus grande 
ou plus petite est induite dans le circuit fermé par 
l’un ou par l’autre desdits enroulements. La diffé- 
rence entre ces tensions induites, produit un pas- 
sage de courant à travers les enroulements 205 à 
haute impédance. 

Ainsi, dans le cas où l’enroulement à induction 
208 du rotor du commutateur 206 est placé en 
relation d’induction par rapport à l’enroulement 
205 du stator, comme montré sur la figure 13. une 
tension correspondante est induite dans l’enroule- 
ment 208. tension qui après amplification dans 
lamolificateur 215 détermine le passage d’un cou- 
rant alternatif dans l’enroulement auxiliaire 221 du 
moteur binhasé 220. ce courant a un décalage ou 
un dénlacement de phase de 90 degrés par ranport 
à l’enroulement principal 222. de facon à produïre 
la rotation du moteur 220, Le sens de rotation du 
cham» tournant dénend du fait que la tension 
induite dans le cirenit fermé par l’un des enroule- 
ments 77 on 201 du rotor est supérieure à celle 
qui est induite par l’autre; le moteur 220 étant 
disposé de façon à déplacer l’enroulement 201 du 
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rotor dans un sens par rapport aux enroulements 
202 et 203 du stator de façon à obliger les ten- 
sions induites dans ledit circuit à s'égaliser, à la 
suite de quoi aucun courant ne passe dans l'enrou- 
lement 205 et la rotation du moteur 220 se termine. 
Le moteur 220 entraîne l’enroulement 201 de rotor 
par l'intermédiaire d’un dispositif d'entraînement 
approprié comprenant l'arbre 230 et les engrena- 
ges à réduction 241. Le moteur 220 entraîne éga- 
lement par l'intermédiaire d’un arbre 242 un train 
d’engrenages 244, un arbre 248 et un bras 245, 
qui est connecté par la tige 39 au bras 28 de 
l'embrayage électromagnétique 2. Le moteur 220, 
lors de l'excitation de l’électro-a‘mant 20 de 
l’accouplement 2 commande la position du papil- 
lon 3. Le moteur 220 entraîne également par l'in- 
termédiaire de l’arbre 248, une came 250. 

Un bras 251 parcourt en relation de contact la 
surface de la came 250, sous l’action d’un disposi- 
tif élastique approprié tel qu’un organe de tension 
à ressort, non montré. 

Le bras 251 est connecté par l'intermédiaire 
d’un arbre 253, d’un train d’engrenages approprié 
254, et d’un arbre 255 au rotor 208 du commu- 
tateur à induction 206, de façon à entraîner 
celui-ci, si bien que lors d’une rotation de la came 
250 vers une position où le bras 251 se trouve sur 
les parties élevées 260 de la came 250. le rotor 208 
est déplacé vers une position perpendiculaire à 
l’enroulement 205 et en relation d’induction par 
rapport à l’enroulement 207. 

L'on voit aisément que lorsque le rotor 208 du 
commutateur à induction 206 est mis en position 
par rapport à l’enroulement 205. comme montré 
sur Ja figure 13. le moteur 220 produït un asser- 
issement du déplacement de la position du rotor 
7 du transmetteur. Ainsi, le déplacement du rotor 
717 dans le sens inverse des aïguilles d'une montre. 
détermine un déplacement d’asservissement corres- 
ponflant dans le sens des aiguilles d’une montre 
de l’enroulement 201 et un déplacement dans le 
sens inverse des aiguilles d’une montre de la came 
250 jusqu'à ce qu'un déplacement de l'enroule- 
ment 208 du rotor du commutateur à induction 
soit produit en réaction au déplacement du levier 
de commande 1, de facon à placer l’enroulement 
208 en relation non inductive par rapport à l’en- 
roulement 205 et en relation inductive par rapvort 
à l’enroulement 207. Un tel déplacement de la 
came 250 dans le sens inverse de celui des aisuil- 
les d’une montre détermine naturellement un dénla- 
cement correspondant dans le sens inverse de celui 
des aiguilles d’une montre du bras 245 fixé à 
Varbre 249 de facon à ouvrir progressivement le 
papillon 3. par l'intermédiaire de la tige 39% du 
bras 28, de l’accouplement 2, du bras 30 et de la 
tige 40. 

La came 250 est disposée de telle sorte qu'un 
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ent direct de déplacement produit par 
le otor 77 ait lieu pour une marge prédéterminée 
du. déplacement du papillon 3, soit par exemple de 
Ja position de fermeture totale à 30 % de la posi- 
tion d'ouverture du papillon. Dans cette dernière 
position prédéterminée, la came 250 commence à 
déplacer lenroulement 208 du rotor du commuta- 
teur à induction vers une position supprimant la 
relation inductive avec l’enroulement 205 et éta- 
blissant une relation inductive avec l’enroulement 
207. Cette action peut avoir lieu pour une marge 
prédéterminée du déplacement du papillon 3 soit 
par exemple de 30 % à 35 % de la position 
ouverte de ce papillon 3. 

Dispositif de commande de la pression d’admis- 
sion. — Lorsque l’enroulement 208 de rotor est 
déplacé vers une position où il est en relation 
d'induction avec l’enroulement 207 la commande 
du papillon 3 passe d'un asservissement de dépla- 
cement à un asservissement de pression d’admis- 
sion. 

Le dispositif de contrôle de la pression d’admis- 
sion, qui est mieux montré sur la figure 14, com- 
prend un transformateur récepteur 259 compor- 
tant les enroulements 260, 261 et 262 de stator qui 
sont connectés en parallèle avec les enroulements 
78, 79 et 80 de stator du transmetteur et avec les 
enroulements 90, 91 et 92 du transformateur récep- 
teur 93 par l'intermédiaire des conducteurs électri- 
ques 85B. 86B et 87B connectés respectivement 
aux conducteurs 85, 86 et 87. 

Le dispositif d’asservissement de la pression 
d'admission destiné à maintenir la pression 
d'admission du moteur en accord avec la pression 
cho sie par le pilote comprend un soufflet 265 à 
deux capsules dans lesquelles on a fait le vide, 
une fige de prise de signal 266 et un point de 
soufflet 267. qui permet de fermer hermétiquement 
lorifice de l'arbre dans le boîtier 268. La tige 266 
est connectée par le bras 270 et l’arbre 271 au 


| j ro'‘or monorhasé 271’ du transformateur récepteur 
Æ 259. Le boîtier 268 est fermé hermétiquement et 
3 PS est connecté à la tuvauterie d’admiss’on du moteur 


4 par le conduit 280. comme montré sur les figu- 
res 2 et 10. 

Ainsi. auand le soufflet 265 où le vide a été 
faït. <’affaisce. lorsaue Ja pression d'admission 
croît. une traction résul'ante est exercée sur la tige 

_ 266. dénlacant aïns® l’enroulement 271 du rotor. 
Or. si la press'on choisie par le levier de com- 
mande 1 connecté an tranemetteur 76 est diffé- 


rotor 271 due à sa position angulaire relative par 
& rannort au champ résultant produit dans le stator 
par les enroulements 260. 261 et 262. En consé- 
 quence, si la position du rotor 271 qui est déter- 
par la pression d'admission du moteur par 
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rapport aux enroulements 260, 261 et 262 du sta- 
tor correspond à la position zéro du rotor, il n’y 
a aucune tension induite dans le rotor 271. Cepen- 
dant, si l’enroulement 271 du rotor n'est pas en 
posilion zéro par rapport à la position de l’enrou- 
lement de rotor 77, une tension est induite dans 
l’enroulement 271, dont la phase est déterminée 
par le sens de la différence entre les positions rela- 
tives des enroulements de stator 77 et 271. La 
tension ainsi induite dans le rotor 271 est appli- 
quée par l'intermédiaire des conducteurs 282 et 
283 à l’enroulement de stator 207, ce qui induit 
une tension correspondante dans l’enroulement de 
rotor 208 du commutateur à induction 206 déter- 
minant un passage de courant alternatif à travers 
les conducteurs 210 et 211 vers l'entrée de l’ampli- 
ficateur 215. 

Comme il a été précédemment exposé, les con- 
ducteurs de sortie 216 et 217 relient l’amplificateur 
à l’enroulement secondaire 221 du moteur 220. 
L'’enroulement principal du moteur 220 est con- 
necté à la source constante de courant alternatif 
par les conducteurs 224 et 225, la relation de phase 
entre ces tensions est telle que le moteur déplace 
le papillon 4 dans un sens tel que l'accroissement 
ou le décroissement résultant de la pression 
d'admission ramène l’enroulement de rotor 271 
vers la position zéro qui correspond à la variation 
de pression. 

Ainsi, l’on voit que le papillon 3 est réglé par 
le moteur 220 de facon à maintenir une pression 
dans la tuyauterie d'admission correspondant à 
celle choisie en agissant à la main sur le lev'er de 
commande 1. De plus, cette pression choisie est 
accrue par le déplacement du levier de commande 
1 dans le sens des aiguilles d’une montre et du 
rotor 77 du transmetteur dans le sens inverse de 
celui des aiguilles d’une montre. nécessitant un 
déplacement correspondant dans le sens inverse de 
celui des aiguilles d’une montre. du rotor 271. afin 
d'équilibrer le rotor 77 du transmetteur. Après 
ouverture initiale du papillon 3 dans une position 
dépassant le degré de réglage de celui-ci de l’ordre 
de 80 %. une demande ultérieure d’accroissement 
de press‘on d’admission sous l’action de l’enroule- 
ment de rotor 271 détermine la mise en marche du 
comnresseur de suralimentation 300, ainsi qu’il 
sera exnliqué. 

L'action du compresseur de suralimentation 300 
oblige Ja pression d'admission à s’accroître et il 
en résulte que le dispositif à pression 265 appli- 
que de nouveau une tension au moteur 220 du dis- 
nositif de commande du papillon afin de ramener 
le nanillon 3 vers la nos'tion de référence de 80 %. 

Commande du compresseur de suralimenta- 
Hion. — Au cas où le papillon 3 a été ouvert au 
degré nrédéterminé de 80 % lors d’une nouvelle 
demande d’accroissement de la pression d’admis- 
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sion, l'ouverture ultérieure du papillon 3 produit 
la mise en marche du compresseur auxiliaire de 
suralimentation indiqué sur la figure 10 par le 
chiffre 300. 

Le compresseur auxiliaire de suralimentation 
peut être entraîné par un dispositif d'entraînement 
approprié montré schématiquement sur la figure 
10, tel qu’une turbine, indiquée par le chiffre 301 
et entraînée par les gaz d'échappement du moteur 
4 passant par le conduit d'échappement 302. Le 
compresseur auxiliaire de suralimentation 300 
comporte un conduit 303 d’entrée d’air qui peut 
être connecté à une prise d’air de façon classique. 

Il est en outre prévu une conduite d’air 304 
menant de la sortie du compresseur auxiliaire de 
suralimentation 300 à l'entrée d’un compresseur 
principal de suralimentation 4A entraîné par le 
vilebrequin du moteur 4. Un carburateur 307 com- 
portant un papillon 3 est prévu dans la conduite 
d'entrée d’air 304 de façon conventionnelle. 

La vitesse de rotation du compresseur de sur- 
alimentation 300 et de la turbine 301 est con- 
trôlée par un volet d'échappement 305, de façon 
bien connue dans la technique. D’autres disposi- 
tifs d’entraînement appropriés peuvent être prévus 
pour le compresseur de suralimentation 300 au 
lieu de la turbine 301, tels qu’un dispositif de mo- 
teur auxiliaire à vitesse variable de tout type 
approprié. Dans le cas présent, le volet d’échappe- 
ment 305 est contrôlé par un moteur 310, par 
l'intermédiaire d’une tige 311. Le moteur 310 
étant connecté à la tige 311 par l'arbre 312, un 
train d’'engrenages 314 et un arbre 315 connecté 
à un bras 320 auquel la tige 311 est connectée de 
manière à être actionnée. Le moteur 310 est du 
type biphasé réversible tel que précédemment 
décrit, comportant un enroulement secondaire 321 
et un enroulement primaire 322. Le fonctionne- 
ment du moteur 310 est commandé par le trans- 
formateur 200 comportant un enroulement de 
rotor 201 et des enroulements de stator 202, 203 
et 204, comme précédemment exposé. 

Un conducteur 330 relie l’enroulement de stator 
202 par l'intermédiaire du conducteur 87A à un 
enroulement de stator 331 du transformateur 335. 
Le transformateur 335 comporte des enroulements 
de stator 331, 337 et 338, l’enroulement de stalor 
331 est connecté à l’enroulement de stator 337, et, 
par le conducteur électrique 340, à travers un 
appareil sensible au dépassement de vitesse et à 
l'accélération, ainsi qu’il sera exposé plus loin, 
l’enroulement de stator 331 est connecté à l’entrée 
d’un amplificateur 350 de type similaire aux 
amplificateurs 110 et 215. 

Le conducteur 351 mène de l’enroulement de 
stator 204 du transformateur 200 à l'entrée de 
Vamplificateur 350. Un enroulement de rotor 336 
du transformateur 335 est connecté par les conduc- 
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teurs 360 et 361 aux conducteurs 63 et 64 
venant de la source principale de courant al- 
ternatif. 

Le rotor 201 est disposé de façon telle par rap- 
port aux enroulements de stator 202 et 204 du 
transformateur 200 que, lorsque le papillon est 
déplacé par le moteur 220 vers une position infé- 
rieure à une position zéro prédéterminée, par exem- 
ple vers une position correspondant à une ouver- 
ture de 80 %, une tension combinée est induite 
dans les enroulements 202 et 204 qui s’oppose à la 
tension combinée induite dans les enroulements 
331 et 337 par le courant alternatif dans le trans- 
formateur 335. La différence entre ces tensions 
combinées détermine un passage de courant vers 
l'entrée de l’amplificateur 350, et par les conduc- 
teurs 362 et 363 de sortie vers l’enroulement secon- 
daire 321. Ledit courant dans l’enroulement 321 a 
une relation de phase telle, avec le courant alterna- 
tif passant dans l’enroulement principal 322, qu'il 
tend à faire tourner le moteur 310 dans le sens 
d'ouverture du volet d'échappement 305. 

Pendant le réglage initial du papillon 3 à par- 


‘tir d’une position de fermeture, le papillon 3 est 


maintenu en position ouverte par cette action du 
moteur 310 jusqu’à ce que le point zéro du papil- 
lon correspondant à une ouverture de 80 % ait 
été dépassé. 

Quand le papillon 3 a été amené vers une posi- 
tion située au-delà du point zéro, la tension com- 
binée induite dans les enroulements 331 et 337 et 
celle qui est induite dans les enroulements 202 et 
204 par le courant alternatif de l’enroulement 201 
ont une différence de sens opposé. La tension 
dominante détermine un passage de courant vers 
l'entrée de l’amplificateur et vers l’enroulement 
secondaire 321 de sens opposé à celui décrit pré- 
cédemment, et le courant passant dans l’enroule- 
ment secondaire 321 a une phase suffisante pour 
faire débuter la mise en marche du moteur 310 
dans le sens de fermeture du volet d’échappe- 
ment 305. 

Il est également fixé à l'arbre 320 une came 380 
dont un bras suiveur 381 parcourt la surface, ce 
bras commandant par l'intermédiaire d'un arbre 
382, l’enroulement de rotor 336 du transforma- 
teur 335. La surface de la came 380, comme 
montré sur les figures 9 et 10, est telle que la 
came 380 règle l’enroulement de rotor 336 seule- 
ment dans une marge initiale de fermeture et une 
marge finale de fermeture du volet d'échappement 
‘305. L'enroulement 336 constitue ainsi à l’inté- 
rieur de ces marges limitées, un dispositif d’asser- 
v'ssement sensible à la position du papillon 3, 
grâce à quoi est induite dans les enroulements de 
stator 331 et 337 une tension qui est égale à la 
tension induite dans les enroulements de stator 
202 et 204 par l’enroulement de rotor 201 selon 


ep par la position du ae d’un côté ou 
dé l'autre du point zéro, sous l’action du fonc- 
tionnement de l'organe 265 sensible à la pression 
contrôlant le transformateur 259, Ainsi, entre les 
deux marges extrêmes, il existe une marge où la 
commande du compresseur de suralimentation 300 
est effectuée sous l’action de la pression d’admis- 
sion comme indiqué sur la figure 10. 

L'on voit aisément que lorsque le volet 
d'échappement 305 est fermé la vitesse de la tur- 


bine 301 augmente et que le compresseur de sur- 
a. alimentation 300 est entraîné par la turbine grâce 
$ à un arbre 306. à une vitesse accrue. Un accrois- 
i sement de la vitesse d'entraînement du compres- 
| seur de suralimentation 300 produira une augmen- 
EE tation de Ja pression fournie au dispositif 


Fs d'admission ce qui par l'intermédiaire du conduit 
| 280. oblige le soufllet 265 à se contracter davan- 
3 tage en déplacant l’enroulement de rotor 271 vers 
une position correspondant à un appel de pression 
moindre et en produisant par l'intermédiaire des 
enroulements 207 et 208 du commutateur à induc- 
tion 206. de l’amplificateur 215 et du moteur 220, 
un déplacement du papillon dans le sens de la fer- 
meture qui déplace l’enroulement 201 vers la posi- 
tion zéro. Quand le papillon 3 a atteint ce point 
zéro, les tensions combinées induites dans les 
enroulements 331 et 337 se neutralisent arrêtant 


l'ouverture ultérieure du volet d'échappement 
305. 

Si Ja pression à l'intérieur du dispositif 
d'admission de pression croît pour quelque 


raison que ce soit, le soufllet 265 se contracte, 
l déplacant ainsi l'enroulement de rotor 271 dans un 
Re sens correspondant à un appel de pression 
moindre. entraînant le moteur à agir sur le papil- 


LE lon 3. dans le sens de fermeture et déterminant 

y . ” . . » . . 
RUE une différence dans les pressions combinées indui- 
14 tes dans les enroulements 202 et 204 par l’enrou- 


lement 201. et dans les pressions combinées indui- 
tes dans Jes enroulements 331 et 337 par le 
courant alternatif de l’enroulement de rotor 336. 

Cette différence de tension agit sur l’enroule- 
ment 321 du moteur 310 par l'intermédiaire de 
- Pamplificateur 250 de manière à déterminer la 
_ rotation du moteur 810 dans le sens inverse ten- 
. dant à ouvrir le volet d'échappement 305, à la 
de quoi la turbine 301 est entraînée par les 
. d'échappement venus du moteur 4 à vitesse 
lente. produisant un décroissement de la 
ression d'admission iusqu’à une valeur choisie. 
Léon ce qui précède. l'on voit aisément qu’il 
l ns tué un dispositif nouveau pouvant être 
run oser de commande d’énergie per- 


mettant tout d’abord de régler la position du papil- 
lon suivant une pression d'admission choisie, et 
en outre des moyens nouveaux permettant 
d'accroître cette pression d'admission lorsque le 
papillon est placé au delà d’un point zéro, ces 
moyens comprenant un nouveau dispositif per- 
mettant de régler la vitesse du compresseur de 
suralimentation selon la pression d'admission de 
façon à maintenir la pression choisie, grâce à la 
mise en action du levier de commande d'énergie 
1. Le choix de la pression d’admission peut être 
mod'fié à volonté dans les limites du dispositif. 

Circuit de contrôle sensible au dépassement de 
vitesse. — La stabilisation du dispositif de com- 
mande du volet d'échappement ou du moteur 310 
de commande de la vitesse du compresseur de 
suralimentation est spécialement assurée par un 
système de contrôle 400 comprenant une généra- 
trice 401 de courant alternatif entraînée par un 
arbre 402 à partir de l'arbre 306 de la turbine du 
compresseur de suralimentation comme montré sur 
la figure 10. 

La tension et la fréquence du courant de sortie 
de la génératrice 401 sont directement proportion- 
nelles à la vitesse du compresseur de suralimenta- 
tion entraînant le dispositif à turbine 301. 

Comme montré sur les figures 2 et 16, la géné- 
ratrice 401 est connectée par les conducteurs élec- 
triques 410 et 411 dans le dispositif de com- 
mande désigné dans son ensemble par le chiffre 
400. Les conducteurs électriques 415 et 416 
relient les conducteurs d’entrée 410 et 411 à un 
filtre ne laissant passer que les hautes fréquences, 
désigné par le ch'ffre 419. Le filtre ne laissant 
passer que les hautes fréquences comprend un 
condensateur 420 comportant une première plaque 
reliée au conducteur 416 et une plaque opposée 
reliée au conducteur électrique 425 à la première 
plaque d’un second condensateur 430. Un conduc- 
teur électrique 431 relie la plaque opposée du 
condensateur 430 à un circuit redresseur désigné 
d’une façon générale par le chiffre 433. 

Une résistance 423 est connectée en dérivation 
entre les conducteurs électriques 415 et 425. de 
facon à constituer avec les condensateurs 420 et 
430 un filtre du type en T ne laissant passer que 
les hautes fréquences. qui est disposé de telle sorte 
que Jes courants de basse fréquence venus du 
générateur 401 sont sensiblement éliminées, tan- 
dis que les courants dont la fréquence est supé- 
rieure à une valeur prédéterminée résultant de la 
vitesse excessive du dispositif d'entraînement du 
comrresseur de suralimentation passent à travers 
le filtre 419 permettant d'obtenir ainsi une fonc- 
tion de commande comme il sera expliqué plus 
Join. 

Les résistances 440 et 441 sont connectées en 
série par le conducteur 442, entre les conducteurs 
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électriques 415 et 431. Un conducteur 445 part 
d’une prise centrale située sur le conducteur 442 
entre les résistances 440 et 441, de telle sorte que 
les résistances 440 et 441 forment les branches 
opposées du pont redresseur 443. Les conducteurs 
415 et 431 mènent aux éléments de plaque 449 et 
450 des tubes redresseurs 451 et 452 respective- 
ment. Les éléments de cathode 455 et 456 des 
tubes redresseurs respectifs 451 et 452 sont con- 
neclés par un conducteur électrique 460. Un con- 
ducteur 461 part d’une prise centrale 462 située 
sur le conducteur 460 entre les cathodes 455 et 
456. Des conducteurs 445 et 461 constituent les 
conducteurs de sortie du redresseur 433. Grâce à 
cette disposition, l’on voit que le courant à haute 
fréquence qui traverse le filtre 419 est transformé 
par le redresseur 433 en courant continu pulsa- 
toire dont la charge est négative à la prise cen- 
trale 443 et positive à la prise centrale 462. Le 
passage des électrons se fait dans le conducteur 
445, à partir de la prise centrale 443, et dans le 
conducteur 461 il se dirige vers la prise cen- 
trale 462. 

Les conducteurs 445 et 461 mènent des prises 
centrales 443 et 462 respectivement à un filtre à 
bande passante basse fréquence désigné de façon 
générale par le chiffre 465 et comprenant une résis- 
tance 470 dont une extrémité est connectée au 
conducteur 461 et dont l'extrémité opposée est 
conneclée au conducteur 471. Un condensateur 
485 est branché en dérivation entre les conduc- 
teurs 445 et 461 tandis qu'un condensateur 486 
est branché en dérivation entre les conducteurs 
445 et 471. Une résistance de charge 475 est con- 
nectée en dérivation entre les conducteurs 445 et 
‘471. Le courant continu pulsatoire venu du 
redresseur 433 traverse la résistance 470 qui 
tend à s’opposer à toutes les pulsations du courant. 
Les condensateurs 485 et 486 du circuit filtre 465 
tendent à absorber les pulsations de ce courant, 
‘continu de facon à supprimer sensiblement toutes 
Iles pulsations du courant de sortie qui passe dans 
Ila résistance de charge 475. 

Le conducteur 471 est connecté par son extré- 
mité à la grille 480 d’une valve électronique 481. 
‘Le conducteur 445 est connecté à une des extré- 
mmités de l’enroulement secondaire 500A d’un 
transformateur 500. L’extrémité opposée de l’en- 
roulement secondaire 500A est connectée par un 
conducteur 487 à une extrémité d’une résistance 
489 connectée à son extrémité par un conducteur 
490 à la cathode 491 de la valve électronique 481. 

Le filament chauffant de la cathode 491 et son 
circuit d'alimentation sont désignés dans leur 
ensemble par le chiffre 495. 

Le transformateur 500 qui vient d’être cité com- 
porte un enroulement primaire 500B qui est con- 
necté par ses extrémilés opposées aux conducteurs 
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501 et 502, qui comme montré sur la figure 2, 
mènent à la source principale de courant alterna- 
tif par l'intermédiaire des conducteurs 63 et 64 
respectivement. 

Une batterie d’accumulateurs ou une autre 
source d'énergie électrique 505 constitue une 
source de courant contiru, et le pôle négatif de 
cet accumulateur est connecté par le conaäucteur 
506 au conducteur 487, tandis que son pôle posi- 
tif opposé est connecté par un conducteur 507 à 
l'une des bornes de l’enroulement primaire 510 
d’un transformateur 515. Le pôle opposé de l’en- 
roulement primaire 510 est connecté par un con- 
ducteur 520 à une plaque 525 de la valve électro- 
nique 481. 

Le transformateur 515 comporte un enroule- 
ment secondaire 535 qui est inséré dans le con- 
ducteur 340. Le conducteur 340, comme montré 
sur la figure 2, mène de l’enroulement de stator 
337 du transformateur à induction 335 à l’entrée 
de l’amplificateur 350 qui commande l’action du 
moteur biphasé 310, afin de régler la vitesse du 
compresseur de suralimentation 300. 

Une résistance 530 est connectée entre le con- 
ducteur 507 et le conducteur 490 menant à la 
cathode 491 de la valve électronique 481. Les 
résistances 489 et 530 servent d'organes diviseurs 
de tension et sont connectées en série entre les 
bornes négative et positive de la source d'énergie 
électrique 505. Comme il y a un passage d'énergie 
électrique à travers les résistances 489 et 530, du 
fait de leur connexion avec la source 505, il y a 
une chute de potentiel ou de tension à travers la 
résistance 530 et la résistance 489. Ainsi la 
cathode 491 connectée entre les résistances 489 et 
530 par le conducteur 490 aura une tension infé- 
rieure à celle de la plaque connectée à l'extrémité 
positive de la résistance 530. Ainsi la cathode 491 
est négative par rapport à la plaque 525 à cause 
de la chute de tension à travers la rés'stance 530. 

La cathode 491 a cependant une tension supé- 
rieure à celle de la grille 480 connectée à l'extré- 
mité négative de la résistance 489 par les conduc- 
teurs 487, 500A, 475 et 471. Ainsi, la grille 480 
est négative par rapport à la cathode 491 et à la 
plaque 525 à cause de la chute de tension à travers 
les résistances 489 et 530. 

La polarisation négative ainsi appliquée à la 
grille 480 tend à empêcher normalement la valve 
481 de devenir conductrice entre la cathode et la 
plaque 525. 

Toutefois, lors d’un passage d'électrons à par- 
tir du redresseur 433 à travers le conducteur 445, 
et la résistance 475, et d'un retour d'électrons vers 
le redresseur 433 à travers le conducteur 471, la 
résistance 470 et le conducteur 461, la chute de 
tension à travers la résistance 475 oblige la grille 
480 à avoir une tension supérieure à celle de la 
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cathode 491. De la sorte, la grille 480 devient 
positive par rapport à la cathode 491, permettant 
à la valve électronique 481 de devenir conduc- 
trice entre la cathode 491 et la plaque 425. Le 
courant alternatif traversant l'enroulement pri- 
maire du transformateur 500 induit un courant 
alternatif dans l'enroulement secondaire 500A. 
L’enroulement secondaire 500A est connecté par 
une de ses extrémités à la cathode 491 par le 
conducteur 487. la résistance 489 et le conducteur 
490, et à la plaque 525 par la résistance 530 et 
Tenroulement 510. L’extrémité opposée de l’en- 
roulement 500A est connectée par la résistance 
475 à la grille 480 de façon à faire varier le flux 
électronique se dirigeant de la cathode 491 vers 
la plaque 525, sous l’action du courant alternatif 
induit dans l’enroulement secondaire 500. 

Ainsi, lors d’un flux d'électrons de valeur suf- 
fisante venus du redresseur 433 résultant du fonc- 
tionnement de la génératrice 401 à une vitesse 
maxima prédéterminée, la grille 480 est polarisée 
à une valeur positive suffisante par rapport à la 
cathode 491 pour permetre un flux d'électrons de 
la cathode 491 vers la plaque 525. 

Le courant qui en résulte à travers la valve 
électronique 481, contrôlé par le courant alternatif 
induit dans l’enroulement 500A, établit un cou- 
rant pulsatoire correspondant à travers l’enroule- 
ment primaire 510 dans le circuit de plaque, indui- 
sant un courant dans l’enroulement secondaire 535 
qui conduit à l’amplificateur 350. Ce courant est 
alors amplifié et amené par les conducteurs 362 
et 363 à l'enroulement secondaire 321, dans lequel 
ce courant sous l’action de l’amplficateur 350, 
comporte un déphasage de 90 degrés par rapport 
au courant de l’enroulement principal 322 de façon 
à déterminer la rotation du moteur 310 dans le 
sens qui diminue la vitesse du compresseur de sur- 
alimentation 300. 

Cette action de réduction de vitesse cesse quand 
la fréquence du courant produit par la génératrice 
401 décroît jusqu’à une valeur correspondant à 
celle qui est produite quand la vitesse du com- 
presseur de suralimentation se trouve entre les 
limites d'une marge prédéterminée. 

Il a été ainsi constitué un nouveau dispositif 
électron‘que permettant de maintenir la vitesse du 
compresseur de suralimentation 300 dans une 
marge prédéterminée, et d'empêcher aïnsi tout 
dépassement de vitesse du compresseur de surali- 
mentation. 

Circuit de contrôle sensible à l’accélération. — 
J1 est en outre constitué un nouveau dispositif 
électronique permettant de maintenir la vitesse de 
variation de la vitesse de rotation du compres- 
seur de suralimentation à une valeur prédétermi- 
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comprend les conducteurs d'entrée 550 et 551 qui 
mènent des conducteurs 410 et 411 à un pont 
redresseur désigné dans son ensemble par le 
chiffre 555. 

Ce dernier pont redresseur comprend les résis- 
tances 560 et 561 reliées en série par le conducteur 
562 entre les conducteurs 560 et 561. 

Un conducteur 570 part d’une prise centrale 571 
située sur le conducteur 562 entre les résistances 
560 et 561 de telle sorte que les résistances 560 et 
561 forment les branches opposées du pont redres- 
seur 555. 

Les conducteurs 550 et 551 conduisent aux élé- 
ments de plaque 575 et 576 des tubes redresseurs 
580 et 581 respectivement. Les éléments de cathode 
585 et 586 des tubes redresseurs sont connectés 
par le conducteur électrique 587. Un conducteur 
590 part d’une prise centrale 591 située sur le con- 
ducteur 587 entre les cathodes 585 et 586. Les 
conducteurs 570 et 590 constituent les conducteurs 
de’sortie du redresseur 555. 

Grâce à cette disposition, l’on voit aisément que 
le courant alternatif amené au redresseur 555 par 
les conducteurs 550 et 551 est transformé en cou- 
rant continu pulsatoire dont la charge est négative 
à la prise centrale 571, et positive à la prise cen- 
trale 591. Le flux électronique se fait dans le con- 
ducteur 570 à partir de la prise centrale 571, et 
dans le conducteur 590 il se dirige vers la prise 
centrale 591. 

Les conducteurs 570 et 590 mènent des prises 
centrales 571 et 591 respectivement à un filtre à 
bande passante basse fréquence désigné dans son 
ensemble par le chiffre 595. 

Ce filtre à bande passante basse fréquence a un 
fonctionnement analogue à celui du filtre 465 
décrit précédemment, et il comprend une résistance 
596 connectée par une de ses extrémités au conduc- 
teur 590 et un second conducteur 597 connecté à 
l'extrémité opposée. Il est en outre prévu, un con- 
densateur 598 branché en dérivation entre les con- 
ducteurs 570 et 590, et un second condensateur 
599 branché en dérivation entre les conducteurs 
570 et 597. En outre une résistance de charge 600 
est connectée en dérivation entre les conducteurs 
570 et 597. 

Le filtre 595 à bande passante basse fréquence 
est disposé de telle sorte que le courant continu 
pulsatoire provenant du redresseur 555 voie ses 
pulsations opposées et absorbées en sorte que le 
courant de sortie qui se dirige vers la résistance de 
charge 600 soit sensiblement libéré de toute pul- 
sation. Les conducteurs 570 et 590 conduisent à 
un circuit désigné dans son ensemble par le chiffre 
601 et sens‘ble à la vitesse de variation du courant 
produit par la génératrice 401, sous l’action des 
variations de la vitesse de celle-ci, ainsi qu’il sera 
expliqué plus loin. 
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Un condensateur 610 comportant des plaques 
611 et 612 est connecté par sa plaque 611 au con- 
ducteur 597, tandis que la plaque opposée 612 est 
connectée par le conducteur 613 à la grille 614 
d’une valve électronique 615. 

Un second condensateur 620 comportant des 
plaques 621 et 622 connecté par sa plaque 621 au 
conducteur 570 tandis que la plaque opposée 622 
est connectée par le conducteur 623 à une grille 
624 d’une valve électronique 625. 

Les résistances 630 et 631 sont connectées par 
le conducteur 632 en série entre les conducteurs 
613 et 623. Un conducteur 640 part d’une prise 
centrale 633 située dans le conducteur 632 entre 
les résistances 630 et 631. 

Le conducteur 640 est connecté à une extrémité 
de l’enroulement secondaire 641 d’un transforma- 
teur 642. Le transformateur 642 comporte un 
enroulement primaire 643 qui est connecté par les 
conducteurs 501 et 502 aux conducteurs 63 et 64 
menant à la source principale de courant alter- 
natif. 

L'autre extrémité de l’enroulement secondaire 
641 est connectée par un conducteur 645 à une 
prise centrale 646 située sur un conducteur 648 
qui relie les cathodes 650 et 651 des valves élec- 
troniques 615 et 625 respectivement. Des filaments 
de chauffage 655 et 656 sont prévus pour les 
cathodes 650 et 651 respectivement et le circuit 
d’excitalion est désigné dans son ensemble par le 
chiffre 660. 

Les valves électroniques 615 et 625 comportent 
les éléments de plaque 661 et 662. Un conducteur 
663 mène de la plaque 661 à l’une des extrémités 
de l’enroulement primaire 664 du transformateur 
665. L’extrémité opposée de l’enroulement primaire 
664 est connectée par le conducteur 670 à la 
plaque 662. 

L’enroulement primaire 664 comporte une prise 
centrale 671 qui divise l’enroulement primaire 664 
en parties égales G6G4A et 664B. Un conducteur 675 
mène de la prise centrale 671 à la borne positive 
d’une batterie d’accumulateurs ou de toute autre 
source appropriée d'énergie électrique désignée 
dans son ensemble par le chiffre 680. 

Le pôle négatif de la source d'énergie électrique 
680 est connecté au conducteur 645 menant à la 
prise centrale 646. 

Le transformateur 665 comporte un enroulement 
secondaire 690 qui est connecté en série avec l’en- 
roulement 535 dans le conducteur 340. Le conduc- 
teur 340, comme il a été exposé précédemment est 
connecté à partir de l’enroulement de stator 337 
du dispositif autosyn 335 à l'entrée de l’amplifi- 
cateur 350, de telle sorte que le courant induit dans 
l’enroulement 690 à partir de l’enroulement 664A 
ou de l’enroulement 664B puisse être amené à l’am- 
plificateur et à travers les conducteurs 362 et 363 
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pour produire la marche du moteur dans un sens 
ou dans l’autre suivant que le courant est ou n'est 
pas induit dans l’enroulement secondaire 690 à 
partir de la partie d’enroulement primaire 664A. 
ou 664B. 

Comme montré sur la figure 16, le flux électro- 
nique dans l’enroulement 664A est issu de la 
plaque 661 et se dirige vers la prise centrale 671, 
tandis que le courant électronique dans l’enroule- 
ment 664B est issu de la plaque 662 et se dirige 
vers la prise centrale 671. 

En conditions normales lorsque la génératrice 401 
est actionnée à vitesse constante la plaque 611 du 
condensateur 610 est portée à une tension supé- 
rieure à la plaque 621 du condensateur 620 à cause 
de la perte de tension ou chute de potentiel à tra- 
vers la résistance 600. Ainsi, la plaque 611 porte 
une charge positive tandis que la plaque 621 porte 
une charge négative. 

Comme les plaques 612 et 622 sont connectées 
par les résistances 630 et 631, toute charge induite 
dans l’une desdites plaques est électriquement oppo- 
sée à celle qui est induite dans l’autre et neutralisée 
à travers les résistances 630 et 631. Ainsi, tant 
qu'il n'y a aucune variation dans les charges 
situées sur les plaques 611 et 620, il ny a aucune 
différence de tension entre les plaques de conden- 
sateur 612 et 622. La tension appliquée aux grilles 
614 et 624 est donc égale et les courants se diri- 
geant de la cathode 650 vers la plaque 661 et de la 
cathode 651 vers la plaque 662 sont sensiblement 
égaux, et par conséquent les flux électroniques à 
travers les enroulement primaires 664A et 664B 
sont égaux et de sens opposé si bien qu'ils se neu- 
tralisent. 

Cependant, lors d’un accroissement de la vitesse 
du compresseur de suralimentation 300, la tension 
produite par la génératrice 401 par l'intermédiaire 
du redresseur 555 s'accroît et la tension positive 
sur la plaque 611 et négative sur la plaque 621 
s’accroît également, sous l’action de l'accroissement 
de la baisse de tension ou chute de potentiel à tra- 
vers la résistance 600. 

Cet accroissement de la tension négative de la 
plaque de condensateur 621 entraîne un accroisse- 
ment de l’effet de répulsion produit sur les élec- 
trons du matériau di-électrique et un accroissement 
des forces électrostatiques agissant entre les plaques 
621 et 622 de facon à déterminer un départ d’élec- 
trons de la plaque de condensateur 622 à travers 
les résistances 630 et 631 vers la plaque de conden- 
sateur 612 pour équilibrer l'effet des forces électro- 
motrices accrues qui agissent sur les plaques de 
condensateur 611 et 621. La plaque de condensa- 
teur 612 pendant cette période de décharge ouù 
période d’accroissement de la vitesses du compres- 
seur de suralimentation acquiert une tension supé- 
rieure à celle de la plaque 622 sous l’action de la 


ectronique à travers les résistances 630 et 631 de 
a plaque de condensateur 622 vers la plaque de 
condensateur 612. 

La grille 624 connectée à la plaque de conden- 
sateur 622 est par conséquent soumise à une ten- 
sion négative tandis que la grille 614 conneetée à 
la plaque de condensateur 612 est soumise à une 
tension positive. 

D'autre part. sous l'influence de la chute de ten- 
] sion à travers la résistance 630, la cathode 651 est 
l portée à un potentiel positif par rapport à la grille 
F4 624. Inversement. sous l'influence de la chute de 
tension à travers la résistance 631. la cathode 650 
À est portée à un potentiel négatif par rapport à la 
& grille 614. Dans ces conditions, l’on voit aisément 
| que le flux électronique issu de la cathode 651 et 
| se dirigeant vers la plaque 662 décroît, tandis que 

le flux électronique issu de la cathode 650 et se 
dirigeant vers la plaque 661 croît. 

L'enroulement secondaire 641 est connecté par 
le conducteur 640 à chacune des grilles 614 et 
624 par l'intermédiaire de la prise centrale 633 et 
il est connecté par le conducteur 645 à chacune des 
cathodes 650 et 651 par l'intermédiaire de la prise 
centrale 646. La force électro-motrice induite dans 
lenroulement secondaire 641 à partir de l’enrou- 
lement primaire 643 commande en outre le pas- 
sage d'énergie électronique de la cathode vers la 
plaque de chacune des valves électroniques 615 et 
625. Ainsi, lorsque la grille 614 a un potentiel 
positif par rapport à la cathode 650. comme exposé 
précédemment, des électrons passent de la cathode 
650 vers la plaque 661, traversent le conducteur 
663. l’enroulement 664A et reviennent vers la borne 
positive de la source d'énergie électrique 680. Le 
courant qui en résulte est un courant continu pul- 
satoire dont la fréquence correspond à celle de la 

à source principale de courant alternatif. La force 
1 électro-motrice agissant dans l’enroulement 664A 
dépasse celle qui agit dans l’enroulement 664B 
puisque la grille 624 contrôlant le passage du cou- 


4 rant est portée à un potentiel négatif par rapport 
î à la cathode 651 pendant cette période où la vitesse 
4: de la génératrice 401 s’accroît, si bien que de la 
Ex sorte, la force électro-motrice agissant dans l’en- 


1oulement 664B décroît. 

Le courant continu pulsatoire dominant dans 
l’enroulement 664A induit une force électro-motrice 
dans l’enroulement secondaire 690, qui, par l’inter- 
… médiaire du conducteur 340 tend à produire à tra- 
. vers le moteur 310 une réduction de la vitesse de 
rotation du compresseur de suralimentation 300 et 
diminue ainsi Ja vitesse d’accroissement de la 
\ lesse accélération) de rotation du compresseur 
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Le circuit 601 sensible à l'accélération est dis: 
posé de façon à empêcher sensiblement la vitesse 
du compresseur de suralimentation de s’accroître 
à une vitesse supérieure à une valeur déterminée 
par la différence de position du papillon par rap- 
port à sa position zéro. 

Le circuit 601 sensible à l’accélération est éga- 
lement disposé de façon à empêcher Rriblenent 
la vitesse du compresseur de suralimentation de 
décroître à une vitesse supérieure à une valeur 
déterminée de façon analogue. 

Ainsi, lorsque la vitesse du compresseur de sura- 
limentation décroît, déterminant un décroissement 
correspondant de la vitesse de rotation de la géné- 
ratrice 401, la tension positive appliquée à la 
plaque de condensateur 611 et la tension négative 
appliquée à la plaque de condensateur 621 décrois- 
sent de façon semblable sous l’action de la dimi- 
nution de la chute de tension à travers la résistance 
600. 

Une diminution de la tension négative appliquée 
à la plaque de condensateur 611 entraîne un 
décroissement de l'effet de répulsion produit sur les 
électrons dans le matériau di-électrique et des 
forces électrostatiques agissent dans le matériau 
diélectrique entre les plaques 621 et 622 de façon 
à déterminer un flux électronique de la plaque de 
condensateur 612 à travers les résistances 630 et 
631 vers la plaque de condensateur 622 pour équi- 
librer l'effet de décroissement de la force électro- 
motrice agissant sur les plaques de condensateur 
611 et 621. La plaque de condensateur 622 pendant 
cette période de décharge électronique, ou de vitesse 
décroissante du compresseur de suralimentation 300, 
est portée à une tension supérieure à celle de la 
plaque de condensateur 612 sous l’action de la 
chute de tension résultant du flux électronique à 
travers les résistances 630 et 631 en partant des 
plaques de condensateur 612 et 622. 

La grille 624 connectée à la plaque de conden- 
sateur 622 est portée alors à une tension positive 
par rapport à la cathode 651. tandis que la grille 
G14 est portée à une tension négative par rapport 
à la cathode 650. 

Aïnsi. la valve électronique 625 devient plus 
conductrice que la valve électronique 615. à la 
suite de quoi la force électro-motrice pulsatoire 
dans lenroulement 664B surrasse celle aui existe 
dans l’enroulement 664A déterm'nant l'induction 
dans l’enroulement 690 d’une force électro-motrice 
dont l'effet est onnosé à celui d’une telle force 
induite par l’enroulement 664A. Aïnsi la force 
électro-motrice induite par lenroulement 664B tend 
par l'intermédiaire du conducteur 340 à accroître 
la vitesse de rotation du compresseur de surali- 
mentation 300 et à diminuer ainsi la vitesse de 
décroïssement de la vitesse de rotation du compres- 
seur de suralimentation 300 et par conséquent la 


flo 


vitesse de variation de la vitesse de rotation de la 
. généralrice 401. Le circuit 601 sensible à l’accélé- 
ration est de la sorte disposé de manière à empê- 
cher sensiblement la vitesse du compresseur de 
suralimentation 309 de décroître à une vitesse supé- 
rieure à une valeur déterminée par la différence 
de la position du papillon par rapport à sa position 
Zéro. - 
Grâce au nouveau circuit 601 sensible à l’accé- 
lération une plus grande stabilité est conférée au 
dispositif de façon à empêcher les oscillations, et 
à maintenir les accélérations positives ou négatives 
de la vitesse de rotation du compresseur de surali- 
mentation dans les limites contrôlées. 

Fonctionnement. — En cours de fonctionnement 
quand le pilote grâce au levier 1, déplace le rotor 
77 suivant une position choisie, une certaine com- 
binaison de tensions est induite dans les enroule- 
ments de stator 78, 79 et 0. Ces tensions sont 
appliquées aux transformateurs d'asservissement de 
mesure, par exemple au transformateur d’asser- 
vissement 259 du dispositif de contrôle de la pres- 
sion d'admission, ce qui détermine des courants 
qui produisent un champ résultant dans ses enrou- 
lements de stator 260, 261 et 262. 

Si la position du rotor 271 de ce transformateur 
d’asservissement, déterm'née par la pression d’ad- 
mission agissant sur le soufflet 265, est telle que 
la tension induite dans le rotor d’asservissement 
271 est nulle, aucune opération de contrôle n’est 
effectuée. Si le rotor n’est pas dans cette position 
comme c’est le cas lorsque la pression d'admis- 
sion mesurée diffère de celle choisie par le pilote, 
une tension est induite dans l’enroulement 271 de 
rotor d’asservissement et la phase de cette tension 
est déterminée par le sens de couplage. 

La tension issue du rotor monophasé 271 est 
alors appliquée par l'intermédiaire des conducteurs 
282 et 283 à l’enroulement de stator 207 du com- 
mutateur 206. Ceci induit une tension correspon- 
dante dans le rotor 208, qui est amenée’ par les 
conducteurs 210 et 211 à l’amplificateur 215, dont 
la sortie alimente l’enroulement secondaire de 
phase 221 de l'appareil de commande biphasé 220 
du papillon. L'autre enroulement de phase 222 de 
ce moteur 220 est connecté à la source principale 
de courant alternatif. 

Le déphasage entre ces tensions des enroule- 
ments du moteur est tel que le moteur 220 entraîne 
lc papillon 3 par l’intermédiaire des trains d’engre- 
nages 241 et 244 et dans un sens tel que la varia- 
tion résultante de pression oblige le soufflet 265 
à entraîner le transformateur 271 vers sa position 
zéro. 

Le même principe de fonctionnement s'applique 
au dispositif de commande du régulateur qui com- 
prend un transformateur d’asservissement 93 dirigé 
par un moteur biphasé connecté à la sortie de 
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l’amplificateur 110, qui agit comme dispositif d’as- 
servissement direct du levier 1 de commande 
actionné par le pilote et du transformateur 77. 

Ce transformateur 93 est connecté électriquement 
au transmetteur 77 commandé par le pilote, en 
parallèle avec le tranmetteur 259 de pression d’ad- 
mission, et, si la position qu'il mesure diffère de 
celle qui a été choisie, il envoie un signal à l'entrée 
de l’amplificateur 110 par les conducteurs 100 et 
J01, ce signal étant issu de son rotor monophasé 
94. La sortie de l’amplificateur 110 est reliée à 
lenroulement secondaire 113 du moteur 114 du 
dispositif de commande biphasé du régulateur de 
façon à régler le pas de l'hélice 146. Le pas de 
lhélice 146 décroît lorsque la pression d'admission 
choisie est accrue par le déplacement du levier de 
commande 1 dans le. sens des aiguilles d’une 
montre. 

En plus du moteur 220 du dispositif de com- 
mande biphasé du papillon se trouve le transfor- 
mateur 200 comprenant le rotor 201 et les enrou- 
lement de stator 202, 203 et 204. 

Quand le transformateur 200 est utilisé comme 
dispositif d’asservissement pour de petites ouver- 
tures du papillon, la pression induite dans les 
enroulements 202 et 203 de ce transformateur est 
comparée à celle qui est induite dans les enroule- 
ments de stator 79 et 80 du transmetteur 76. La 
différence entre ces tensions est amenée dans l’en- 
roulement de stator 205 du commutateur à induc- 
tion 206, qui par induction à travers le rotor 208 
amène cette différence de tension par l’intermé- 
diaire des conducteurs 211 et 210 jusqu’à l’ampli- 
ficateur 215, et le courant qui sort de ce dernier 
est amené par les conducteurs 216 et 217 jusqu’à 
l'enroulement sscondare 221 du moteur biphasé 
220. de façon à provoquer la mise en marche de 
celui-ci dans le sens approprié à régler la position 
du papillon. 

Soit que le dispositif de commande 220 du papil- 
lon est actionné comme dispositif d’asservissement 
direct à partir de sa connexion avec le transmet- 
teur 76, soit qu'il agisse à partir de sa connexion 
avec le dispositif d’asservissement de pression 259, 
le transformateur 259 est réglé automatiquement 
par la came 250 entraînée par le moteur 220, du 
dispositif de commande du papillon par l’'intermé- 
diaire de l'arbre 242, de façon à commander la 
position du rotor 208 du commutateur à induction 
206. La came 250 a une forme et des proportions 
lui permettant de passer d'une connexion d’asser- 
vissement directe avec le transmetteur 76 à une 
connexion d’asservissement avec le transformateur 
d’asservissement 259 de commande de la pression 
d'admission pour une ouverture d’environ 35 pour 
cent. 

Le transmetteur 76 produit un réglage direct 
asservi du papillon 3 à partir de sa position zéro 
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jusqu'à sa position d'ouverture d'environ trente 
pour cent et il constitue un dispositif commandé 
à la main qui permet de supprimer les effets qui 
se produiraient autrement lors du contrôle du papil- 
lon 3 par la pression d'admission, afin d’opérer 
Vinversion caractéristique de la pression d’admis- 
sion du moteur. inversion qui survient lors du 
réglage du papillon 3 pour une ouverture quelque 
peu inférieure à trente pour cent. De plus, ce 
dernier dispositif à commande manuelle facilite le 
démarrage du moteur. 

Ainsi. en déplaçant le levier 1 de commande 
actionné par le pilote dans les limites correspon- 
dant à des positions allant de zéro à trente pour 
cent d'ouverture du papillon, une ouverture pro- 
portionnelle du papillon est produite.et le papillon 
3 suit la position du levier de commande 1. 

Quand le papillon se trouve dans une position 
excédant une ouverture de trente cinq pour cent, le 
papillon fonctionne comme dispositif d’asservisse- 
ment de pression. c’est-à-dire qu'il est placé suivant 
la pression d'admission choisie par le levier de 
commande 1 actionné par le pilote. Quand le papil- 
lon se trouve entre trente pour cent et trente cinq 
pour cent d'ouverture le signal envoyé à l’amplifi- 
cateur 215 est une combinaison de l’asservissement 
de position et de l’asservissement de pression. La 
raison de cette dernière disposition est de ménager 
une transition continue de l’asservissement de posi- 
tion à l’asservissement de pression. 

Si lon se reporte au moteur 220 du dispositif 
de commande du papillon, l’on voit que l’enroule- 
ment de rotor 20] du transformateur rotatif 200 
est disposé de façon à induire une tension dans les 
enroülements de stator 202 et 204 qui sont à leur 
tour connectés aux enroulements de stator 331 et 
337 du transformateur 335. L’enroulement de rotor 
336 du transformateur 335 est disposé de façon à 
induire une tension opposée dans ces derniers 
enroulements de stator 331 et 337. La différence 
entre lesdites tensions opposées détermine le sens 
de rotation du moteur 310. Quand lesdits enrou- 
lements de rotor 201 et 336 sont disposés de façon 
telle que le papillon 3 se trouve au-dessous du 
point zéro prédéterminé correspondant à une ouver- 
ture d'environ quatre-vingts pour cent, le moteur 
310 est entraîné dans le sens d'ouverture du volet 
d'échappement 305 de façon à décroître la vitesse 
du compresseur de suralimentation 300. 

Inversement, lorsque le papillon se trouve dans 
une position supérieure à ladite position zéro d’ou- 
verture d'environ quatre-vingts pour cent, le moteur 
est entraîné dans le sens de fermeture du volet 
d'échappement 305, de manière à accroître la 
Vitesse d'entraînement du compresseur auxiliaire de 
suralimentation 300 et par conséquent la pression 

dans le dispositif d’admission. Cette opération 


… règle ainsi la pression de suralimentation à partir 
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du compresseur de suralimentation de façon à ce 
que la pression choisie puisse être maintenue. Tou- 
tefois, lorsque l’enroulement de rotor 201 est 
ramené vers sa position zéro sous l'action des 
dispositifs 265 et 259 sensibles à la pression d’ad- 
mission. le fonctionnement du moteur cesse. 

Si l’on se rappelle que, durant le fonctionnement, 
le transformateur 259 d’asservissement de pression 
est en position de commande, si la pression choisie 
par le pilote grâce au déplacement du transmet- 
teur est telle que le papillon 3 se déplace vers une 
position supérieure à la position zéro ou aux envi- 
rons de quatre-vingts pour cent de la position d’ou- 
verture totale, le transformateur 200 du papillon 
produit la transmission d’un signal à l’amplifica- 
teur, qui à son tour, met en marche le moteur 
biphasé 310 du volet d'échappement de façon à 
fermer celui-ci et à accroître la vitesse de la tur- 
bine. Ceci détermine un accroissement du début du 
compresseur de suralimentation et, par conséquent, 
ur accroissement de la pression d'admission. Cette 
pression agit par l'intermédiaire d’un élément 265, 
sensible à la pression d'admission et elle est reliée 
au transformateur d’asservissement 259, de façon 
à obliger le papillon 3 à se fermer légèrement 
jusqu’à ce que la position d’ouverture du papillon 
d'environ quatre-vingts pour cent ou position Zéro 
soit atteinte. Dans cette position, le transformateur 
200 du dispositif de commande du papillon et le 
transformateur 335. induisent des signaux, qui se 
neutralisent dans le moteur d’asservissement 310 
du volet d'échappement 305 qui se trouve en posi- 
tion réglée. 

Si le pilote choisit maintenant une pression dif- 
férente en déplaçant le rotor 76 du transmetteur, 
la pression d’admission mesurée et la pression 
choisie diffèrent, et le papillon 3 est alors déplacé 
pour obtenir la valeur désirée. Comme le trans- 
formateur 200 du dispositif de commande du papil- 
lon est déplacé à partir de sa position zéro ou à 
partir de sa position correspondant à une ouver- 
ture du papillon d’environ quatre-vingts pour cent, 
ledit transformateur détermine la transmission d’un 
signal au moteur d’asservissement 310 du dispo- 
sitif de commande du volet d'échappement, afin de 
modifier son réglage. De nouveau, la modification 
de pression d’admission qui en résulte ramène le 
papillon 3 à sa position zéro ou à sa posilion de 
référence correspondant à une ouverture d’environ 
quatre-vingts pour cent. 

Si la pression choisie est telle que le papillon est 
maintenu en position inférieure à sa position zéro, 
le dispositif maintient le volet d'échappement 305 
grand ouvert. D’autre part, si une haute pression 
est choisie, de telle façon que la turbine 301 fonc- 
tionne à vitesse maxima dans les limites définies 
par le circuit 400 de contrôle de dépassement de 
vitesse, le papillon 3 est ouvert au delà de sa posi- 
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tion zéro, afin d'obtenir la pression désirée, ou une 
pression aussi voisine de cette pression que pos- 
sible, la turbine 301 tournant à la vitesse la plus 
grande et le papillon 3 étant grand ouvert. 

Si les conditions sont telles que la turbine 301 
fonctionne à une quelconque vitesse entre son mini- 
mum (qui est déterminé par l'ouverture totale du 
volet d'échappement 305) et son maximum (qui est 
limité par le dispositif de contrôle de dépassement 
de vitesse du circuit 400) le papillon 3 se trouve 
toujours à sa position Zéro ou aux environs de 
l'ouverture de quatre-vingts pour cent sauf durant 
les changements de vitesse. Le but poursuivi en 
utilisant cette position de référence est que, au lieu 
d'attendre l'ouverture totale du papillon 3 avant 
que la vitesse de la turbine 301 s’accroisse, l’on ait 
un moyen d'obtenir immédiatement toute variation 
de pression sans attendre que la turbine 301 accé- 
lère et aussi que l’air ait le temps nécessaire pour 
passer dans le moteur. Sans cette caractéristique, 
un choix d’une pression supérieure pour obtenir 
plus de puissance sans déplacer le papillon 3, néces- 
siterait la fermeture du volet d'échappement 305, 
provoquant une perle momentanée de la puissance 
du moteur due à la pression d'échappement plus 
élevée. 

En outre, pour accroître la stabilité du dispo- 
sitif un nouveau circuit 601 sensible à l’accéléra- 
tion est prévu dans le circuit 400, afin d'empêcher 
l'accélération positive ou négative du compresseur 
de suralimentation 300 au delà d’une certaine 
limite contrôlée. 

En cas de défaillance du dispositif ou de la 
source principale de courant alternatif, l’on pré- 
voit un accouplement électro-magnétique et méca- 
nique combiné entre l'organe de commande auto- 
matique du papillon et le papillon 3, de telle sorte 
que si l'énergie électrique passe dans le circuit, 
lPaccouplement électro-magnétique soit connecté à 
l'organe de commande automatique du papillon. Si 
l'énergie électrique fait défaut, ou est débranché, 
l’accouplement 2 change la connexion du papillon 
des moyens de commande automatique du papillon 
vers une connexion mécanique que l’on peut faire 
fonctionner à la main par le levier 1 grâce à l’ac- 
couplement 2. Quand la puissance électrique fait 
défaut, un ressort approprié, non figuré, peut être 
prévu pour ouvrir le volet d'échappement 305, le 
régulateur de pas d’hélice restant alors dans la 
position de réglage où il se trouvait quand la puis- 
sance a été supprimée. 

Il est ainsi constitué un système électrique nou- 
veau de contrôle du moteur, qui ne nécessite pas 
les longues connexions habituelles entre le poste de 
pilotage et la nacelle du moteur. Il a été également 
constitué plusieurs dispositifs de contrôle couplés 
inductivement, disposés de façon à régler automa- 
tiquement les diverses fonctions de marche du 


17 — 


[971.736] 
moteur à des valeurs compatibles avec le fonction- 
nement efficace et sûr du moteur. En outre, il est 
également prévu des moyens de compensation des 
facteurs externes tels que variation de pression 
atmosphérique pour la puissance choisie par le 
pilote, grâce auxquels plusieurs dispositifs élec- 
triques de commande sont excités, de façon à exer- 
cer leurs fonctions dans les limites de marche du 
moteur. 

De plus, il est inclus dans le système, un nou- 
veau dispositif électrique de réglage du taux d’ac- 
célération positive ou négative du compresseur de 
suralimentation de façon à donner une plus grande 
stabilité au système, ce dispositif étant accompagné 
d’un nouveau dispositif électrique de réglage du 
dépassement de vitesse du compresseur de surali- 
mentation. 

Forme de réalisation modifiée. — Une forme de 
réalisation modifiée de l'invention est représentée 
sur la figure 17, où les mêmes chiffres désignent 
les mêmes parties que celles qui ont été précé- 
demment décrites. 

Dans la forme de réalisation décrite précédem- 
ment, la valeur du signal de variation de vitesse 
(turbo-accélération) utilisé pour stabiliser le sys- 
tème de commande du compresseur de suralimen- 
lation 300 est nécessairement un compromis entre 
un signal de stabilisation de haute valeur corres- 
pondant à une meilleure stabilité et un signal de 
stabilisation de faible valeur permettant d'obtenir 
plus rapidement le réglage désiré. Cette dernière 
caractéristique est particulièrement désirable en 
condition de départ. 

Comme le signal envoyé à l’amplificateur 350 du 
volet d'échappement représente la différence entre 
la position du papillon 3 et la position zéro ou la 
position d'ouverture du papillon d’environ quatre- 
vingts pour cent, l’on voit que dans le sens des 
pressions croissantes, cette différence ne peut excé- 
der la valeur correspondant à l'ouverture totale du 
papillon ou la valeur correspondant à l'ouverture de 
cent pour cent du papillon quel que soit le taux de 
suralimentation nécessaire. De même, dans la 
forme de réalisation de l'invention décrite précé- 
demment, il n'y a pas d'appel de suralimentation 
jusqu’à ce que le papillon ait dépassé sa position 
zéro ou sa position d'ouverture d’environ quatre- 
vingls pour cent. 

Pour surmonter ces difficultés et d’autres encore, 
il est prévu dans la forme modifiée de l’invention, 
représentée sur la figure 17 de nouveaux moyens 
permettant d'ajouter au signal appliqué à lampli- 
ficateur 350 du volet d'échappement tel qu'il est 
représenté sur les figures 2 à 16, le signal qui est 
envoyé à l’amplificateur 215 du dispositif de com- 
mande du papillon. Alors, lorsque la pression 
réelle d'admission diffère de la pression choisie, 
le signal produit par cette différence (signal de 


'amplficateur du papillon) est appliqué à l'ampli- 
_ficateur 350 du volet d'échappement de façon à 
déterminer la mise en marche de la turbine 301 qui 
aidera le signal de position du papillon à vaincre 
le signal d'accélération et permettra l'établissement 
d’une pression supérieure. 

Pour obtenir le résultat précédent, le conducteur 
340 mène directement de l’enroulement de stator 
337 du transformateur 335 à l'entrée de l’amplifica- 
teur 350 du volet d'échappement. Le conducteur 
351 mène de la connexion d'entrée opposée de 
amplificateur 350 aux enrculements secondaires 
535 et 690 du circuit de contrôle sensible à l’accé- 
lération et au dépassement de vitesse désigné par 
le chiffre 400: le conducteur 351 mène du circuit 
de contrôle 400 à l’enroulement secondaire 700 
d'un transformateur 701. connecté en série dans le 
conducteur 351. Le conducteur 351 mène de l’en- 
roulement secondaire 700 du transformateur 701 
à lenroulement de stator 204 du transformateur 
200 du papillon. Il est en outre prévu un conduc- 
teur 283 qui mène de l’enroulement de rotor 271 
du transformateur 259 sensible à la pression à un 
enroulement primaire 702 connecté en série avec le 
conducteur 283. Le conducteur 283 mène de l’en- 
roulement primaire 702 à l'enroulement de stator 
207 du commutateur à induction 206. 

Comme montré sur la figure 17, l’enroulement 
primaire 702 est placé en relation d’induction avec 
lenroulement secondaire 700. Aïnsi, lorsqu'un 
signal est imprimé au rotor 271 placé en position 
réglée par rapport aux enroulements de stator 260, 
261 et 262 sous l’action de la variation de pression 
d'admission sur le soufflet 265, l’on voit qu'un 
è signal corre: spondant est également imprimé à l’en- 
ï- roulement primaire 702, lequel signal est à son 
tour induit dans l’enroulement secondaire 700. 
Ainsi, lorsque le dispositif sensible à la pression 
in demande une pression plus grande, il est induit 
dans l'enroulement 700 un signal correspondant 
qui. par l'intermédiaire de l’amplificateur du volet 
d'échappement détermine le réglage du volet 
d'échappement dans le sens d’un accroissement de 
la vitesse du compresseur de suralimentation 300 
de même qu’un signal est imprimé dans l’enroule- 
ment 205 qui, par l'intermédiaire de l’amplificateur 
215 du papillon, détermine le déplacement de 
celui-ci vers une position d'ouverture plus grande. 

Le réglage simultané des dispositifs de com- 
mande du papillon et du volet d'échappement 
2 obligent la pression d'admission d’atteindre plus 
F = rapidement la valeur choisie. L'on voit en outre 
À que la valeur du signal imprimé par l’enroulement 
primaire 702 dans l’enroulement secondaire 700, 
ie avec le taux de variation de pression néces- 
ur atteindre la valeur choisie. 
par exemple si la pression d'admission 
al ous de la valeur choisie, la tension 
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induite dans l’enroulement 700 serait beaucoup plus 
grande que celle qui serait induite dans l’enroule- 
ment 700 si la valeur réelle était plus proche de la 
valeur choisie. 

De la sorte, une telle valeur plus grande de la 
tension permet un taux de variation plus grand de 
la vitesse du compresseur de suralimentation, en 
vue d'obtenir une tension totale combinée plus 
grande, induite sous l’action des transformateurs 
200 et 335 et de l’'enroulement 700, que celle du 
signal d'accélération induite dans l’enroulement 
G90. Ainsi, l’on peut obtenir une variation de pres- 
sion plus rapide dans des conditions différentes de 
pression relativement extrêmés entre la pression 
d'admission réelle et la pression d’admission choi- 
sie. 

Comme on le voit, cette vitesse d’accroissement 
de pression diminue lorsque la pression réelle est 
plus voisine de la valeur choisie. Ce système pos- 
sède alors une plus grande sensibilité aux varia- 
tions de vitesse, permettant une meilleure stabilité 
puisqu’en effet dans la forme modifiée représentée 
sur la figure 17, cette sensibilité est diminuée pour 
des différences de pression plus grandes. 

Bien que la présente invention ait été décrite et 
illustrée en détail, il doit être bien entendu que 
cette invention ne se limite pas à ces exemples. 
Diverses modifications dans la forme et la disposi- 
tion des parties représentées peuvent être effec- 
tuées ainsi qu'il apparaîtra maintenant aux hommes 
de l’art sans changer l'esprit de l'invention ni sortir 
de son domaine. 

RÉSUMÉ. 

La présente invention a pour objet des perfec- 
tionnements aux systèmes et dispositifs de contrôle 
ou de commande de moteurs d’engins aériens et 
notamment de moteurs suralimentés et entraînant 
des hélices à pas variable à commande automa- 
tique, ces perfectionnements ayant trait à des points 
suivants 

1° La réalisation d’une commande à levier 
unique pour l’ensemble des fonctions ou des dis- 
positifs de contrôle régissant la marche d’un moteur 
d’aéronef; 

2° La réalisation d’un système de commande 
d’un moteur d’aéronef tel que spécifié, entièrement 
électrique permettant d’éliminer toutes connexions 
ou liaisons mécaniques de commande entre le 
poste de pilotage et la nacelle du moteur; 

3° La réalisation d’un système de commande 
d’un moteur d’aéronef comportant un transmetteur 
principal commandé par un levier unique dont la 
pésition angulaire correspond à chaque instant à 
une valeur proportionnelle prédéterminée de la 
pression d'admission du moteur, en sorte que la 
pression d’admission peut être maintenue automa- 
tiquement à des valeurs choisies par le pilote dans 
les marges de fonctionnement prédéterminées du 
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moteur, en réglant la position du transmetteur prin- 
cipal; 
4° La réalisation d’un système de commande 
d’un moteur d’aéronef comportant une commande 
d’asservissement placée sous le contrôle du pilote et 
agissant pour régler le papillon d'admission du 
moteur, afin de maintenir des valeurs prédétermi- 
nées de la pression d'admission à des altitudes rela- 
tivement basses ne nécessilant pas de suralimen- 
tation du moteur, en combinaison avec de nouveaux 
-moyens d’asservissement automatiques sensibles à 
la pression d’admission pour maintenir toutes 
valeurs de la pression d’admission choisie par le 
pilote à des altitudes relativement élevées en 
réglant la vitesse d’entraînement du compresseur; 
5° La réalisation d’un système de commande 
d'u: moteur d’aéronef comportant une combinai- 
son de deux systèmes de contrôle du papillon du 
mo eur, combinaison grâce à laquelle l’un des 
systèmes contrôle l’angle de position du papillon 
comne une fonction directe de la position du levier 
de commande actionné par le pilote et dont le 
deuxième système est agencé pour exercer auto- 
matiquement un effet de contrôle prépondérant par 
rapport au premier système à une valeur prédéter- 
minée de l'ouverture du papillon, de façon à con- 
trôler automatiquement la valeur de l’ouverture du 
papillon, comme une fonction de la pression d’ad- 
mission du moteur et de maintenir ainsi une pres- 
sion d'admission choisie; 
6° La réalisation de nouveaux moyens élec- 
triques à induction pour passer du premier sys- 
tème de commande tel que spécifié ci-dessus au 
deuxième; 
7° La réalisation d'un troisième système de com- 
mande prévu pour contrôler la vitesse d’entraîne- 
ment du compresseur de suralimentation du moteur 
de façon à régler la pression d’admission. le com- 
presseur de suralimentation étant contrôlé par la 
position du papillon lorsque le deuxième système 
est en fonction, de façon à coopérer avec le 
deuxième système en vue de maintenir la pression 
d'admission à une valeur choisie; 
8° La réalisation d’un quatrième système de 
commande pour régler le dispositif régulateur du 
pas de l’hélice, ce système étant contrôlé direc- 
tement par la position du levier actionné par le 
pilote, en sorte qu’à chaque position dudit levier, 
correspond un réglage prédéterminé de dispositif 
régulateur de l’hélice à pas variable et lors du fonc- 
tionnement du deuxième système mentionné ci-des- 
sus. chaque position angulaire de levier de contrôle 
actionné par le pilote, assure le maïntien d’une 
pression d’admission sélectionnée prédéterminée, 
ainsi que le réglage approprié du régulateur de 
contrôle du pas de l’hélice; 
99 La réalisation de nouveaux moyens sensibles 
à l’accélération destinés à empêcher des accéléra- 
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tions et décélérations brusques de la vitesse de rota- 
tion du compresseur de suralimentation et ne per- 
mettre que des variations progressives de la vitesse 
de rotation du compresseur en fonction de la dimi- 
nution ou de l’augmentation de la pression d’ad- 
mission, en vue d'assurer la stabilité du fonction- 
nement du système; 

10° La réalisation d’un dispositif de commande 
destiné à modifier le degré d’accélération ou de 
décélération admissible de la vitesse de rotation 
du compresseur en relation directe avec la difié- 
rence entre la pression choisie et la pression d’ad- 
mission réalisée, en sorte que la vitesse de l’accrois- 
sement de la pression diminue lorsque la pression 
réelle se rapproche de la valeur choisie, ces moyens 
permettant ainsi de conférer au système une plus 
grande sensibilité de vitesse, en vue d'obtenir une 
plus grande stabilité puisque en effet la sensibilité 
de vitesse du système se trouve diminuée pour des 
différences de pression plus grandes: 

11° La réalisation d’un dispositif de commande 
de la vitesse d'entraînement du compresseur de sur- 
alimentation comportant des moyens sensibles au 
dépassement d’une ‘valeur prédéterminée de la 
vitesse en vue de limiter la vitesse d'entraînement 
du compresseur à une marge de fonctionnement 
prédéterminée; 

12° La réalisation de moyens de commande 
sensibles à l’accélération et au “dépassement d’une 
valeur prédéterminée de la vitesse d'entraînement 
du compresseur de suralimentation du moteur afin 
de stabiliser la marche et le contrôle de celui-ci; 

13° La réalisation de moyens grâce auxquels le 
papillon d’admission d’un moteur d’avion peut 
être contrôlé alternativement soit directement à 
partir du levier de commande unique actionné par 
le pilote soit par l'intermédiaire de moyens de con- 
trôle automatique; 

14° La réalisation de moyens électriques grâce 
auxquels la commande manuelle du papillon est 
rétablie automatiquement lors d’une panne de la 
source d'énergie du système de commande; 

15° La réalisation de nouveaux moyens pour 
régler la pression d'admission d’un moteur d’avia- 
tion à une valeur prédéterminée, grâce auxquels 
la press'on peut être réglée initialement par la 
position du papillon d'admission jusqu’à une posi- 
tion d'ouverture prédéterminée. dite zéro, et ensuite 
en réglant la vitesse d'entraînement du compres- 
seur de suralimentation entre les limites de son 
fonctionnement normal, lors des réglages ultérieurs 
du papillon d'admission d’un côté ou de l’autre de 
ladite position nulle. Ainsi, dès que l'ouverture du 
pavillon dénasse la valeur correspondant à sa posi- 
tion dite zéro, la vitesse du compresseur de sur- 
alimentation sera augmentée progressivement jus- 
qu'à sa valeur limite maximum ou à une vitesse 
d'entraînement qui sera maintenue lorsque le papil- 
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lon sera ramené à sa position zéro. De la même 
façon, lorsque le papillon sera déplacé à partir de 
sa position zéro dans le sens de fermeture, la 
vitesse du compresseur de suralimentation va dimi- 
nuer progressivement jusqu'à sa valeur limite mini- 
mum ou jusquà une vitesse qui sera maintenue 
lorsque le papillon sera ramené à sa position zéro; 

16° La réalisation d'un système de commande 
électrique du genre spécifié dans l’un quelconque 
ou l’ensemble des paragraphes précédents dans 
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laquelle tous les dispositifs de prise de transmis- 
sion de signaux de commande a nsi que tous les 
dispositifs commutateurs sont du type à induction 
de façon à éliminer tous relais de contacts, balais 
et autres éléments similaires sujets à l’usure et à 
des remplacements fréquents. 
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